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2. INTRODUCCIÓN DEL PROYECTO 
La Empresa Remolcadores de Puerto y Altura, S.A. – REPASA – tiene en su flota un 
total de 6 barcos dedicados a trabajos tanto en aguas portuarias como en alta mar en 
explotaciones de la industria energética del petróleo, gas y energías renovables como la 
eólica. 
Los remolcadores de la empresa están pertrechados con la tecnología actual y los 
equipos de maniobra necesarios para llevar a cabo los trabajos para los que son 
contratados. Está claro que la formación del personal que los tripula debe ser la 
adecuada. Desde el Capitán, pasando por los Oficiales de cubierta y el Jefe de 
Máquinas, hasta los marineros deben ser conocedores de las maniobras que estos 
remolcadores son capaces de hacer en las condiciones de mar que se den según la zona. 
Eso nos lleva a la necesidad de tener un Sistema de Formación propio y adaptado a las 
necesidades y características de los barcos de la flota. Ni que decir tiene que el requisito 
previo de dichos tripulantes tiene que ser de acuerdo a los Códigos y Convenios 
vigentes (SOLAS, IMO, ISM, STCW, Legislación Española, etc.), que afectan al país 
de bandera de los barcos de la flota. 
Las características de los sistemas de propulsión y gobierno de los remolcadores de 
REPASA, tratándose de remolcadores ASD1, los hace ser muy polivalentes, llevando a 
cabo todo tipo de trabajos tanto en puertos como en alta mar. Esa gran versatilidad es la 
que hace que tengan un gran capacidad de maniobras y a su vez una gran complejidad 
en su manejo. 
A la vista de los resultados de años de experiencia y evaluando los distintos accidentes, 
incidentes y/o casi accidentes ocurridos tanto en la propia empresa como en las vecinas, 
la necesidad de formar a los propios tripulantes es un hecho que la empresa REPASA se 
ha tomado muy en serio. Tanto es así que en su haber tiene el único simulador de 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1 ASD: Siglas de “Azimutal Stern Drive”, que viene a ser traducido como propulsores azimutales 
situados a popa. 
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maniobra específico para formar a Capitanes y Oficiales en el manejo de remolcadores 
portuarios y de altura. 
El simulador no está limitado exclusivamente al manejo de remolcadores, en él se 
pueden simular todo tipo de maniobras con distintos tipos de barcos mercantes, 
introduciendo cualquier condición meteorológica y en general pudiendo modificar una 
amplia gama de variables que en su conjunto hacen que dicho simulador sea lo más 
parecido al entorno en el que nos vayamos a encontrar a bordo de un barco. 
Pero dicho simulador no es suficiente para dar la formación adecuada y dejar que una 
persona maneje un remolcador azimutal de más de 6.000 caballos de potencia y un tiro 
de casi 90 toneladas. La formación práctica se debe acompañar de conocimientos 
teóricos en cuanto a los procedimientos existentes, y así realizar todas las maniobras que 
se pueden hacer con estos barcos. Todo ello implementado en un Sistema de Formación 
para el manejo de remolcadores ASD en trabajos offshore2.  
Prestado el tiempo adecuado a dicha formación teórica y en el simulador, se debería 
completar dicha formación con las prácticas reales a bordo de los remolcadores de la 
empresa. Es pues una conjunción de los conceptos teóricos, la práctica en simulador de 
maniobra y aplicación en la realidad a bordo de los remolcadores de la empresa lo que 
llevará a tener personal altamente cualificado para el manejo de remolcadores ASD. 
Todo ello supone un coste añadido para la propia empresa, pero que si se compara con 
el coste real que supone un accidente laboral o un accidente que dañe el medio ambiente 
o la pérdida de un contrato por falta de experiencia, la diferencia es suficientemente 
amplia como para plantearse dicha inversión. Los resultados de la misma no tardan en 
hacerse visibles, traduciéndose en un aumento de la seguridad en la operativa de los 
buques de la flota, responsabilidad y confianza por parte del personal de la tripulación, 
perfectamente formado y con un nivel de competencia muy alto, lo que significa 
confianza del contratista del remolcador y en ganancias para la compañía.
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
2 “Offshore”: Concepto que se tiene de altamar. 
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   8	  
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   9	  
3. OBJETIVOS DEL SISTEMA DE FORMACIÓN DE LA EMPRESA REPASA 
Los objetivos del sistema de formación son, ente otros: 
1. Hacer una valoración inicial del nivel de conocimientos de maniobra del 
trabajador. 
2. Establecer un protocolo de formación estándar para todos los trabajadores que 
vayan a realizar maniobras offshore con los remolcadores de la empresa. 
3. Crear un temario para las maniobras offshore con los remolcadores ASD. 
4. Hacer un seguimiento sobre la evolución de los conocimientos de maniobra de los 
trabajadores e implementar las nuevas maniobras que se vayan presentando según el 
avance en el campo del offshore. 
5. Crear en el sistema un “back up” de información entre alumnos/trabajadores – 
Empresa, de forma que los mismos alumnos/trabajadores puedan aportar tanto sus 
impresiones como su experiencia. Toda esa información recopilada pasa a ser 
analizada y en su caso implementada en el sistema de formación. 
Con estos objetivos principales se intenta obtener un Sistema de Formación que en su 
aplicación práctica dé como producto resultante una formación de alto nivel y con 
capacidad para preparar a tripulantes que vayan a embarcar a bordo de los remolcadores 
ASD de la compañía. 
Al mismo tiempo, resulta ser una herramienta útil para el departamento de RRHH, pues 
con la oportuna aplicación de cursos didácticos se puede llegar a confeccionar una 
cartera de currículos de personal cualificado para poder contratar en su momento. 
Hablando en términos de la propia empresa, este tipo de formación ahonda en los 
aspectos relacionados con la seguridad en las maniobras, haciendo que capitanes y 
oficiales puedan llevar a cabo pruebas en entornos simulados que de otra forma no 
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podrían hacer. Se crea así un sistema de pruebas para mejorar en la calidad del servicio 
y a su vez eso se traduce en una mejora que se puede ofrecer a futuros clientes. 
En definitiva, lo que se pretende es dar nuevos conocimientos a los inexpertos, formar a 
los propios trabajadores, aumentando así la seguridad en el trabajo y mejorar la calidad 
del servicio. 
A nivel de protección del medio ambiente, cualquier maniobra que se lleva a cabo en el 
medio marino tiene implícito un peligro para él mismo. Los accidentes y las 
conclusiones que se sacan hacen que sea preciso un conocimiento y una experiencia 
previos para llevar a cabo esos trabajos. El sector de la energía, del que ocupa un gran 
porcentaje en las maniobras relacionadas con el offshore, no admite en sus filas de 
contratistas, empresas sin personal debidamente cualificado y experimentado, lo que 
repercute directamente en las empresas de remolcadores, el tener personal debidamente 
formado, cualificado y con suficiente experiencia para avalar en resultados. Este 
Sistema de Formación es pues una herramienta que garantiza gran parte de ese aval. 
El Sistema de Formación sigue los criterios marcados según el Código STCW en su 
edición del 2011, Regulaciones II/1 y II/2, y en su Anexo A-II/1.
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4. MODELOS DE FORMACIÓN EXISTENTES 
En la actualidad existen en el mercado un número limitado de cursos preparatorios 
sobre maniobras con remolcadores a nivel nacional, como son por ejemplo los ofertados 
en el Centro de Formación Jovellanos. Se pueden encontrar los siguientes cursos: 
• “Introducción a la maniobra de remolcadores en puerto”: A pesar de ser un curso 
dedicado exclusivamente a maniobras de remolcadores en puerto, da una idea 
aproximada sobre la intención de este proyecto. La información relacionada con ese 
curso se puede descargar directamente desde el enlace: 
http://www.centrojovellanos.com/cursos/show/119-introduccion-a-la-maniobra-de-
remolcadores-en-puerto.  
• “Maniobra con grandes buques”: El contenido de este curso no tiene nada que ver 
con el de formación de este proyecto, pero ayuda a comprender cómo organizar un 
temario para la práctica en simuladores de maniobra, que eso sí forma parte de este 
proyecto. La información sobre el programa de este curso se puede encontrar en el 
siguiente enlace: 
http://www.centrojovellanos.com/cursos/show/43-maniobra-con-grandes-buques. 
A nivel nacional existen diversas empresas dedicadas al remolque offshore. Es de 
desear que en ellas dispongan de sistemas de formación propios, lo que no es seguro es 
que dispongan de un simulador de las características del que tiene la compañía 
REPASA o el Centro de Formación anteriormente mencionado. Esa herramienta resulta 
muy útil a la hora de enseñar a personal neófito en el mundo del remolque, pues ofrece 
unas condiciones de aprendizaje únicas, ya que el entorno en el que se trabaja es 
artificial y no implica ningún riesgo para la salud ni para el medio ambiente. 
A nivel internacional la oferta es mucho más variada teniendo por ejemplo los cursos de 
formación que se ofrecen en Holanda, Reino Unido, Francia o Noruega. Cursos todos 
ellos con un temario no muy extenso y normalmente enfocado a la maniobra del 
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remolcador en situaciones de puerto. Casi todos ellos coinciden en la duración mínima 
del curso, que suele ser entre 4 y 5 días de formación teórico-práctica, esta última 
normalmente en simuladores. Ejemplos de estos cursos son: 
• “Simulator and Sofware training”: Curso impartido por la empresa Marine 
Research Institute Netherlands, en el que se ofrece formación a los fututos profesores 
que realizarán a su vez formación en maniobras con simuladores. Interesante por cuanto 
es parte de lo que se desarrolla en uno de los siguientes capítulos de este proyecto. 
• La empresa NAUTIS Maritime Simulation ofrece un sistema de formación de 
maniobras con remolcadores, entre otros, basado en distintos tipos de simuladores 
portátiles que ofrecen la ventaja de poder ser usados en cualquier sitio o empresa con un 
aula o sala de reuniones. Interesante por cuanto a la propia herramienta que es el 
simulador en sí. 
• “ASD Tug Handling Simulator Training” es uno de los cursos que se imparte en 
Glasgow (Reino Unido) en el Maritime Training Intitute del City of Glasgow Collage 
en el que se ofrecen los conocimientos básicos sobre el manejo de remolcadores ASD. 
Principalmente para su uso en puerto. 
• “Ship Manoeuvring Simulator Training for Tug Master” es otro de los cursos 
impartidos en el Maritime Training Intitute del City of Glasgow Collage, más 
orientado a la formación de mandos para remolcadores. 
• “Offshore vessel Bridge/Navigation” es un curso impartido por la empresa 
KONGSBERG Maritime Simulations & Training en Noruega. Este curso facilita 
conocimientos imprescindibles para el manejo de buques offshore y la navegación de 
estos en ese ámbito. 
• “Anchor Handling, Winch and Tug operations” es otro de los cursos que se imparten 
en KONGSBERG Maritime Simulations & Training en Noruega. Más enfocado al 
trabajo especifico de remolcadores Offshore. 
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• La empresa L3 Link Simulation & Training ofrece cursos en sus simuladores, se 
trata de una empresa Norte Americana que tiene sedes en Europa. Los cursos ofrecen 
conocimientos básicos de maniobra, pero no son de la especialidad requerida para el 
trabajo offshore. 
Todos estos cursos y empresas componen un ejemplo de lo que se necesita implantar en 
una empresa que pretende operar con remolcadores de cualquier tipo. Un Sistema de 
Formación con Simulador resulta una herramienta imprescindible para el desarrollo 
profesional de los trabajadores que efectuarán trabajos a bordo de estos barcos. 
Este proyecto pretende ser la iniciativa del Sistema de Formación de la empresa 
REPASA, que dispone de un simulador altamente cualificado y con las posibilidades 
necesarias para ofrecer una preparación óptima a los tripulantes de su flota. Es necesario 
implementar un Sistema que vincule todos los conocimientos teóricos y experiencias de 
los instructores con la práctica en el simular y posteriormente a bordo de los barcos. 
Como factor común en los cursos que se imparten en todo el mundo sobre maniobras 
para buques, los objetivos son entre otros, obtener alto grado de personal competente, lo 
que proporciona seguridad y ahorra en gastos económicos a la propia compañía.  
Las compañías que operan buques offshore requieren de personal competente pues es la 
llave de la seguridad, la responsabilidad y de los resultados fructíferos de la economía 
de la empresa. Trabajar con seguridad reduce el riesgo de accidentes personales y 
minimiza también los riesgos de accidentes que dañen el medio ambiente. La 
responsabilidad minimiza el coste que supondría perder un contrato para la empresa, y 
la formación del personal mejora la eficiencia durante las operaciones offshore, lo que 
se traduce en confianza por parte del contratante y ganancia para la compañía que oferta 
dichos servicios. Pero la presencia de personal cualificado no es algo que venga dado, se 
ha de crear y modelar, lo que requiere de tiempo e inversión. Dicho tiempo y coste son 
sustancialmente menores si se comparan con la repercusión que supone el sufrir 
accidentes personales o de medio ambiente como consecuencia de la falta de 
experiencia o conocimientos previos en al materia. 
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La formación usando equipos reales, es decir, directamente a bordo y sin previa 
experiencia, presenta gran cantidad de problemas como son el incremento del riesgo de 
accidentes laborales y del medio ambiente. La falta de gente experimentada y el alto 
coste que suponen la realización de cursos de formación para obtener a personal 
cualificado ha hecho necesario que las empresas del sector implementen sus propios 
Sistemas de Formación, inclusión con la compra de simuladores, asumiendo así un 
coste efectivo y alternativo que se ve avalado por los resultados, siempre que dicho 
Sistema esté bien implementado con las necesidad reales de la compañía.
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5. CARACTERÍSTICAS DEL SISTEMA DE FORMACIÓN DE LA EMPRESA 
5.1. CARACTERÍSTICAS DEL SIMULADOR DE MANIOBRA 
5.1.1. INTRODUCCIÓN: 
Conscientes de la importancia del factor humano en el desarrollo de su trabajo y que les 
conduzca al éxito final en el servicio que dan a sus clientes, desde el año 2005 REPASA 
tiene en sus instalaciones de Tarragona el primero y único simulador de maniobras que 
hay en España especialmente diseñado para remolcadores. 
De forma regular y obligatoria, todos sus Capitanes y Oficiales realizan formación 
complementaria en este equipamiento con el fin de alcanzar las más altas cotas de 
profesionalidad, simulando no sólo aquellas tareas que podríamos decir habituales sino 
también aquellas otras especialmente enfocadas a las situaciones de riesgo y peligro que 
no podrían ser practicadas de otra manera sin incurrir en alto riesgo. 
5.1.2. CARACTERÍSTICAS DE SIMULADOR: 
El simulador se situó en el aula de formación de la empresa y fue instalado por 
TRANSAS. Consta de tres áreas diferentes: 
1ª Área: Constituida como Área de Instrucción o Centro de Control Principal: En este 
área el instructor carga los ejercicios con las características que desee, controla la 
ejecución de los mismos con la posibilidad de realizar grabaciones, interviene en los 
ejercicios a voluntad, entre otras muchas funciones. 
 
1. Fotografía del Área nº 1 de Instrucción. Tomada el 26 de septiembre de 2012 de la World Wide Web: 
http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
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2ª Área: Denominada Área de Aprendizaje. La componen las dos consolas centrales de 
controles del Puente Principal del remolcador y la consola secundaria de mandos del 
Puente Secundario para el control de cualquier otro tipo de barco. Es el Área de 
Aprendizaje, en la que los alumnos se colocan para llevar a cabo los ejercicios 
propuestos por el instructor. También se incluye en esta área la consola de mandos del 
Sistema de Posicionamiento Dinámico, usado en los casos en los que se simule su uso a 
bordo del remolcador dotado con tal sistema, como el caso del Remolcador de la 
empresa “RED HUSKY”. 
 
2. Fotografías de la pantalla principal del Área nº 2 del simulador de maniobra. Tomada el 26 de 
septiembre de 2012 de la página World Wide Web: http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
 
3. Fotografías del Puente Secundario del Área nº 2 del simulador de maniobra. Tomada el 26 de 
septiembre de 2012 de la página World Wide Web: http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
3ª Área: Es un aula a parte en la que se imparten los conceptos teóricos que después se 
llevan a la práctica.  
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1. Esquema de las Áreas del Simulador de Maniobra. 
En el esquema anterior se ha presentado en líneas generales las principales áreas del 
simulador de maniobra. A continuación se hace una descripción más exhaustiva de las 
mismas. 
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En el ÁREA 1 o Control Principal se encuentra el Servidor Principal y los monitores de 
Control y Visualización. Desde este punto el instructor prepara, carga y controla todos 
los ejercicios que se pueden llevar a cabo en este simulador, permitiéndole poder 
realizar grabaciones en tiempo real para poder hacer un análisis posterior. 
En el ÁREA 2 o Zona de Aprendizaje es donde se encuentra el grueso de la 
infraestructura del simulador. En esta zona se diferencian dos puestos o Puentes de 
trabajo, por un lado el Puente Principal y por otro el Secundario. Ambos ampliamente 
equipados con todos los equipos que se listan en el esquema. Estos dos Puentes de 
Mando permiten al alumno poder trabajar sobre distintos tipos de remolcadores y/o 
barcos, simulando entornos cargados desde el Control Principal del Área nº 1. 
En el ÁREA 3 o Sala de Instrucción dispone de una amplia mesa de trabajo con sillas, 
proyector con acceso a TV reproductor DVD y otros equipos que facilitan poder llevar a 
cabo clases teóricas, exhibición de videos formativos e informativos, entre otras tareas 
de instrucción.  
5.1.3. OPERATIVA DEL SIMULADOR DE MANIOBRA: 
En el Servidor Principal del Simulador, en el Área 1, el Instructor dispone de una 
amplia librería con diferentes escenarios de maniobra. Así pues, dependiendo del 
ejercicio que se desee practicar se carga un escenario u otro. 
Una vez elegido el escenario con el ejercicio deseado se debe elegir con qué tipo de 
barco se va a desarrollar dicho ejercicio. Por tanto, de una segunda librería se pueden 
elegir qué barco trabajará en el Puente Principal y cual en el secundario, o si sólo se 
quiere trabajar con un solo barco, se activa únicamente el Puente principal de mandos.  
Ahora viene el momento de elegir las condiciones meteorológicas y la hora del día en 
las que se desarrollará el ejercicio con el barco y el escenario escogidos previamente. Se 
dispone pues de una tercera biblioteca en la que se pueden seleccionar las condiciones 
de mar y viento deseadas, así como la hora del día, por cuanto se pueden llevar a cabo 
maniobras al atardecer, al amanecer, al medio día, con noche cerrada, etc. 
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Del mismo modo se pueden introducir otros objetos, móviles o fijos que ayuden en la 
ejecución del ejercicio deseado. Cosas como otros barcos atracados, boyas, gabarras, 
helicópteros, plataformas, etc, a todos ellos se les pude asignar un movimiento o 
mantenerlos parados en el lugar deseado. 
Desde el Control Principal se pueden disponer cámaras de visualización del ejercicio 
desde distintos ángulos de visión. De este modo, permite grabar todo el ejercicio, se 
puede llegar a apreciar aspectos de la maniobra desde varios puntos de vista, facilitando 
la perspectiva y el aprendizaje. 
Al final de cada ejercicio, se puede acceder a las grabaciones de voz y maniobras 
realizadas, así como imprimir partes de la trayectoria marcada para visualizarlas o 
discutirlas en la Sala de Instrucción. Todo esto también permite acceder en cualquier 
momento a cualquier parte del ejercicio y empezar desde ese punto a modo de práctica o 
enmienda de errores. 
Así pues, con todo estos equipos, el simulador resulta una herramienta muy útil e 
imprescindible para la continua formación y mejora del personal de la empresa que 
desea embarcar en un remolcador ASD. 
5.2. CARACTERÍSTICAS DE LOS REMOLCADORES ASD DE LA 
EMPRESA 
5.2.1. INTRODUCCIÓN Y EVOLUCIÓN DE LA COMPAÑÍA: 
Remolcadores de Puerto y Altura, S.A. – REPASA – se creó en el año 1980 y comenzó 
sus actividades en marzo del año siguiente, cuando Astilleros y Varaderos de Tarragona, 
S.A. entrega el buque “Escota”, moderno remolcador de puerto, que con una relativa 
pequeña eslora, consigue una maniobrabilidad extraordinaria y un alto tiro a punto fijo, 
además de un sistema C.I., lo que le convierte en un remolcador avanzado para la época. 
A este remolcador le siguen sus gemelos “Drissa”, “Nervio” y “Orenga”, este último ya 
en el año 1984.  
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REPASA se consolida como operador de servicios de remolque en el puerto de 
Tarragona, al tiempo que realiza remolques costeros en todo el Mediterráneo occidental. 
Asimismo, consigue un fletamento por tiempo en el extranjero, y es así que el “Nervio” 
trabaja en una Terminal petrolífera de Libia durante más de dos años. 
Al filo de cumplirse los 25 años de su fundación, REPASA contrata la construcción de 
dos remolcadores únicos en España y en Europa. Estos buques con más de 85 toneladas 
de tiro, están especialmente diseñados para cumplir con las notaciones “Escort Tug3” y 
“Oil Recovery Vessel4”, siendo los primeros de España en conseguirlas y uno de los 
pocos que la tienen en todo el mundo. 
Estos nuevos barcos permiten a la Compañía ofrecer servicios únicos hasta el momento 
en España y dadas sus especiales características, trabajar en los sectores del gas, 
petróleo y la energía eólica con unos resultados prometedores que animan a la 
Compañía a construir dos versiones mejoradas de estos barcos, para dedicarlos 
exclusivamente a trabajos offshore. Así mismo, la Compañía acuerda la compra de otros 
cuatro remolcadores más, también de última tecnología, por lo que pasa a ser armadora 
de ocho buques de propulsión azimutal (ASD) dotados de los últimos avances 
disponibles en el mercado marítimo y más concretamente en el sector del remolque 
portuario y servicios offshore. 
Por lo tanto, a día de hoy, REPASA dispone de ocho remolcadores que totalizan 46.500 
HP y un tiro en conjunto de 625 toneladas. Esta flota se encuentra actualmente 
trabajando en diferentes localizaciones que van desde el Mar del Norte hasta las costas 
occidentales de África, incluyendo el Mediterráneo y teniendo entre sus clientes a 
grandes petroleras como TOTAL, REPSOL, PERENCO, BP, etc. así como BARD, 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
3  “Escort Tug”: Notación que se le da a un remolcador que cumple con las características 
requeridas por una Sociedad de Clasificación para llevar a cabo maniobras de escolta y asistencia en 
maniobra para buques de grandes dimensiones. 
4 “Oil Recovery Vessel”: Notación que se le da a un buque que cumple con las características 
requeridas por una Sociedad de Clasificación para llevar a cabo tareas de recogida de hidrocarburos 
vertidos al medio mariono. 
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DONG, SCOTISH POWER, etc. dedicadas a las energías eólicas, sin olvidar a las 
grandes empresas de ingeniería y construcción como SAIPEM, HEEREMA, SHL, 
HOCHTIEF, ACS, etc. 
La flota actual de remolcadores y las características técnicas se pueden consultar en la 
página web: http://www.repasa.net/index.asp?menu# 
REPASA es armadora y operadora de buques capacitados para prestar los siguientes 
servicios offshore: 
• Remolque de barcazas y gabarras. 
• Movimiento de plataformas. 
• Asistencia, abastecimiento y soporte en campos eólicos. 
• Maniobra de anclas. 
5.2.2. CARACTERÍSTICAS DE LOS REMOLCADORES ASD: 
5.2.2.1. Diseño de los remolcadores ASD: 
Los remolcadores ASD tienen un diseño que les permite trabajar como remolcadores 
convencionales, de esta forma combinan las ventajas de los dos tipos de remolcadores. 
 
1. Figura del “Red Wolf” (remolcador ASD). 
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Los Remolcadores ASD están equipados con dos maquinillas habilitadas para el uso 
durante las operaciones de remolque. Pueden disponer de un gancho para remolque en 
popa. El Punto de Tiro de popa está situado de forma que permite remolcador 
cómodamente con un cabo de remolcador, entre 0,35 y 0,4 x LWL5 de la popa.  
El sistema de propulsor está formado por dos propulsores con hélices azimutales 
situadas a popa, a una distancia de popa de 0,1 x LWL.  
Suelen estar dotados de hélice transversal integrada en el casco, poco efectiva en 
remolques dinámicos, pero ideal para mantener la posición estática. 
Los ASD se usan especialmente para trabajos de remolque offshore. El interés creciente 
en este tipo de remolcadores radica en una alta versatilidad y gran capacidad de 
maniobra. 
5.2.2.2. Control y capacidad de maniobra de los ASD: 
Este sistema de propulsión puede ser controlado por un dispositivo sencillo e 
independiente para cada unidad propulsora consistente en dos levas a modo de telégrafo 
de órdenes. El sistema de orientación de las hélices puede ser por medio de un joystick.  
 
4. Fotografía del control de orientación de las hélices azimutales por medio de joystick. Imagen tomada 
por el Autor el 15 de agosto de 2010. Remolcador “Red Panther” 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
5 LWL: “Length of waterline” biene a referirse a la eslora en la línea de flotación. 
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Otras alternativas pueden ser las esferas con levas, que permiten orientar las hélices y 
tener control sobre la potencia de los propulsores en dos unidades independientes. 
 
5. Fotografía de los controles por esferas y levas conjuntamente. Imagen tomada a bordo del “Red 
Husky” por el Autor. 
En el caso de que se disponga de hélices de paso variable, la comodidad radica en la 
sencillez de pasar de avante atrás sin cambiar las revoluciones de las máquinas, 
simplificando la disposición de mandos en el puente de gobierno. A pesar de esto, 
cuando se necesita maniobrar con toda atrás, en este tipo de hélices es necesario invertir 
los mandos si se quiere tener el máximo rendimiento del motor y la máxima efectividad 
de la hélice. 
Estos remolcadores son capaces de realizar cualquier tipo de maniobra de asistencia, los 
detalles de las mismas se describen en capítulos posteriores. 
5.2.2.3. Remolcadores de la compañía, características y descripción de los 
principales equipos: 
REPASA dispone en la actualidad de seis remolcadores ASD dedicados a trabajos 
Offshore. Estos remolcadores fueron construidos en dos astilleros distintos, cuatro de 
ellos proceden de los Astilleros Balenciaga, S.A. en Zumaya, España,  y los otros dos de 
los Astilleros de Eregli en Turquía. Comenzaremos la descripción con una diagrama 
cronológico para establecer un orden de descripción: 
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2. Esquema cronológico y de construcción de los remolcadores de la compañía. 
A continuación se detallan las principales características de cada uno de ellos. Las 
fotografías tomadas pertenecen a la empresa REPASA y han sido cedidos con su 
consentimiento para la confección de este apartado. 
 
6. Fotografía del “Red Fox”. 
DIAGRAMA	  CRONOLÓGICO	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Yard Balenciaga S.A., Zumaia, Spain 
Completed Jan 2005 
1. Tabla de características del “Red Fox 
 
Capabilities 
Open Sea Towing 
Harbour & Terminal Tug 
Escort 
A.H.T.6 
Oil Recovery Vessel 
Class 
Germanischer Lloyd 
100 A5 Active Escort Tug, Oil Recovery 
Vessel + MC AUT, FIFI I 
GL No 111327 
Flag / Home Port Spanish / Santa Cruz de Tenerife 
Call Sign E.C.H.R. 
Official number 1ª TE - 1-14 - 09 
IMO Number 9319193 
MMSI Number 224143000 
KVH telephone +870 773 153 766 
KVH fax +870 783 156 335 
Inmarsat C (1) 422414320@c12.stratosmobile.net 
Inmarsat C (2) 422414330@c12.stratosmobile.net 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
6  A.H.T: “Anchor Handling Tug” notación que reciben los remolcadores capaces de realizar 
maniobras con anclas. 
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GSM telephone + 34 629 38 85 45 
E-mail redfox@repasa.net 
2. Tabla de las características y detalles de contacto del remolcador “Red Fox” 
DIMENSIONS 
Length registered 33,00 m 
Length b.p. 28,65 m 
Breadth 12,00 m 
Depth mld. 5,60 m 
Draft mld. 4,30 m 
G.T. / N.T. 474 / 142 
Displacement (max.) 1.123 T 
3. Tabla de las principales dimensiones del remolcador “Red Fox” 
ENGINES 
Main Engines MAN B&W 7L27/38 
K.W. / B.H.P. 2 x 2.380 kw (4.760 Total) / 6.470 B.H.P. @ 800 rpm 
Aux. Engines 2 x CAT 3306 
K.W. 1 x 157 kw; 1 x 174 kw; 380 volt. 50 Hz 
4. Tabla de las características de los motores principales del remolcador “Red Fox” 
PROPULSION 
Propellers STEERPROP (Azimuth thrusters) 
Type SP 35 (2.800 mm. diam.) 
Bow thruster JASTRAM 
Type BU 40F (250 bhp) 3 T pull 
5. Tabla de las características principales de los propulsores del remolcador “Red Fox” 
PERFORMANCE 
Bollard Pull Ahead Maximum 85,5 T. Average 83,2 T 
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Bollard Pull Astern Maximum 76,3 T. Average 75,2 T 
Free running speed ahead 13,50 knots 
Free running speed astern 12,50 knots 
Escort Steering Force 93 T @ 8 kts. / 115 T @ 10 kts. 
6. Tabla de las características de tiro y velocidades de navegación del remolcador “Red Fox” 
CAPACITIES 
Fuel Oil 248 / 338 m3 
Lube Oil 3 m3 
Hydraulic Oil 3 m3 
Dirty Oil 3 m3 
Fresh Water 42 m3 
Dispersant 9 m3 
Foam 24 m3 
Recovery Oil 90 m3 
Deck Space 93, 5 m2 (11 m x 8,5 m) 
Deck strength 5 T/m2 all over 
Deck load capacity 36 T 
7. Tabla de las capacidades en tanques del remolcador “Red Fox”  
CONSUMPTION 
In port 0,8 m3 
Stand by 3,0 m3 
Economic speed (10 kts) 11,0 m3 
Maximun speed (13,5 kts) 21,0 m3 
Full towing 26,0 m3 
8. Tabla de los consumos del remolcador “Red Fox” 
TOWING EQUIPMENT 
Towing winch forward 115 T pull / 200 T brake, + anchor windlass 
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Towing winch aft 2 drums waterfall 80 T pull / 200 T brake 
Tugger winch 6 T pull / 15 T brake 
Lines forward 1 x 200 m. Dyneema SK75, 60 mm. (260 T M.B.L.) 
Lines aft 1 x 800 m. + 1 x 200 m. wire 54 mm. (210 T M.W.L.) 
Spare Lines 1 x 800 m. wire 54 mm. (210 T M.B.L.) 
9. Tabla de las características de los equipos de remolque del remolcador “Red Fox” 
DECK EQUIPMENT 
Crane Palfinger PK32080MD 1,3 T @ 16 m 
Towing pins Karmoy hydraulic towing pins (S.W.L. 200 T) 
Stern roller (Diameter x 
Breadth) 
1.100 mm x 3.000 mm (S.W.L. 200 T) 
Shark Jaws Karm Fork (S.W.L. 200 T) 
10. Tabla de las características de la equipación de cubierta del remolcador “Red Fox” 
NAVIGATION 
Radars 1 x Simrad RA95P 25 kW + 1 x Simrad CR 54 12 kW 
Chart Plotter 1 x Simrad CR 54 
DGPS 2 x Simrad GN 33 SDGPS 
Gyrocompass 1 x Simrad GC 80 + repeater 
Autopilot 1 x Simrad AP 50 
Echosunder 1 x Simrad GDS 101 
AIS 1 x Simrad AI 70 
Joystick Promartec Automatic Position Keeping (Semi DP) 
11. Tabla de las características de los equipos principales de navegación del remolcador “Red Fox” 
COMMUNICATIONS  
Radio Equipment According to GMDSS Area 3 
MW/SW Skanti TRP 1251 S 
INMARSAT - C 2 x Thrane & Thrane TT-3020 C 
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   31	  
V.H.F. 2 x Skanti 1000 DSC 
V.H.F. 1 x Skanti 1000 P 
Portable V.H.F.'s 3 x Simrad Navico Axis 50 
COSPAS-SARSAT McMurdo E3A 
SART 2 x MacMurdo / S4 Rescue Sart 
Navtex JRC - NCR 330 
Satellite Comm. KVH Fleetbroadband 500 
12. Tabla de las características de los equipos de GMDSS del remolcador “Red Fox” 
FIRE FIGHTING EQUIPMENT 
Fire Pumps 1 x 2700 m3/h @ 15 bar 
Fire Monitors 2 x 1200 m3/h, Water/foam monitors 
Fireman's Outfits 4 equipments 
Deck 2 x 4 connections for hoses port and starboard 
13. Tabla de las características de los equipos Contra Incendios del remolcador “Red Fox” 
DECK SUPPLY 
Air 1 outlet for working air on deck 
Capacity 3.000 l/min. @ 7 kg 
Electric Power 380 V x 100 A 
14. Tabla de las características las tomas y suministros de cubierta del remolcador “Red Fox” 
ACCOMMODATION 
Cabins 4 x 1 man cabins + 1 x 4 men cabin 
Others Galley/Messroom/Dayroom/Office/Laundry/etc. 
15. Tabla de las características de la habilitación del remolcador “Red Fox” 
GENERAL 
A.C. Accomodation fully air conditioned. E.C.R. w/ independent a.c. 
C.C.T.V. with VCR 2 cameras on mast for main deck + 2 in engine room 
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M.O.B. Boat Fitted with 25 hp o/b motor (6 persons) 
Liferafts 2 x 8 persons Zodiac 
Survival Suits According with class 
Spray Arms 2 x 6 m. with nozzles 
Boiler Intec-Thermal oil plant ET 150 - 20 VS 
16. Tabla de otras características destacables del remolcador “Red Fox” 
 
7. Fotografía del “Red Fox” en Stavanger (Noruega). 
Todos los datos que se han mostrado en las 15 tablas anteriores han sido tomados con el 
consentimiento de REPASA desde su página Worl Wide Web: 
 http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
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8. Fotografía del “Red Dolphin”. 
Vessel name RED DOLPHIN 
Owner / Operator  REPASA 
Yard Balenciaga S.A., Zumaia, Spain 
Completed May 2005 
Capabilities 
Open Sea Towing 
Harbour & Terminal Tug 
Escort 




100 A5 Active Escort Tug, Oil Recovery 
Vessel + MC AUT, FIFI I 
GL No 111328 
Flag / Home Port Portuguese / Madeira 
Call Sign C.Q.O.V. 
Official Number 1361 
IMO Number 9319208 
MMSI Number 255802960 
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KVH telephone + 870 773 153 765 
KVH fax + 870 783 156 332 
Inmarsat C (1)  425500053@c12.stratosmobile.net 
Inmarsat C (2)  425500054@c12.stratosmobile.net 
GSM telephone + 34 606 34 52 92 
E-mail reddolphin@repasa.net 
17. Tabla de características generales del remolcador “Red Dolphin” 
DIMENSIONS 
Length registered 33,00 m 
Length b.p. 28,65 m 
Breadth 12,00 m 
Depth mld. 5,60 m 
Draft mld. 4,30 m 
G.T. / N.T. 474 / 142 
Displacement (max.) 1.123 T 
18. Tabla de dimensiones del remolcador “Red Dolphin” 
ENGINES 
Main Engines MAN B&W 7L27/38 
K.W. / B.H.P. 2 x 2.380 kw (4.760 Total) / 6.470 B.H.P. @ 800 rpm 
Aux. Engines 2 x CAT 3306 
K.W. 1 x 157 kw; 1 x 174 kw; 380 volt. 50 Hz 
19. Tabla de características de las Máquinas del remolcador “Red Dolphin” 
PROPULSION 
Propellers STEERPROP (Azimuth thrusters) 
Type SP 35 (2.800 mm. diam.) 
Bow thruster JASTRAM 
Type BU 40F (250 bhp) 3 T pull 
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20. Tabla de características del Sistema de Propulsión del remolcador “Red Dolphin” 
PERFORMANCE 
Bollard Pull Ahead Maximum 85,2 T. Average 83,0 T 
Bollard Pull Astern Maximum 77,8 T. Average 76,5 T 
Free running speed ahead 13,50 knots 
Free running speed astern 12,50 knots 
Escort Steering Force 93 T @ 8 kts. / 115 T @ 10 kts. 
21. Tabla de características del Tiro y Velocidades del remolcador “Red Dolphin” 
CAPACITIES 
Fuel Oil 248 / 338 m3 
Lube Oil 3 m3 
Hydraulic Oil 3 m3 
Dirty Oil 3 m3 
Fresh Water 42 m3 
Dispersant 9 m3 
Foam 24 m3 
Recovery Oil 90 m3 
Deck Space 93, 5 m2. (11 m. x 8,5 m.) 
Deck strength 5 T/m2 all over 
Deck load capacity 36 T 
22. Tabla de Capacidades en Tanques del remolcador “Red Dolphin” 
CONSUMPTION 
In port 0,8 m3 
Stand by 3,0 m3 
Economic speed (10 kts) 11,0 m3 
Maximun speed (13,5 kts) 21,0 m3 
Full towing 26,0 m3 
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23. Tabla de Consumos del remolcador “Red Dolphin” 
TOWING EQUIPMENT 
Towing winch forward 115 T pull / 200 T brake, + anchor windlass 
Towing winch aft 2 drums waterfall 80 T pull / 200 T brake 
Tugger winch 6 T pull / 15 T brake 
Lines forward 1 x 200 m. Dyneema SK75, 60 mm (260 T M.B.L.) 
Lines aft 1 x 800 m. + 1 x 200 m. wire 54 mm (210 T M.W.L.) 
Spare Lines 1 x 800 m. wire 54 mm (210 T M.B.L.) 
24. Tabla de características de los Equipos de Remolque del remolcador “Red Dolphin” 
DECK EQUIPMENT 
Crane Palfinger PK32080MD 1,3 T @ 16 m 
Towing pins Karmoy hydraulic towing pins (S.W.L. 200 T) 
Stern roller (Diameter x 
Breadth) 
1.100 mm x 3.000 mm (S.W.L. 200 T) 
Shark Jaws Karm Fork (S.W.L. 200 T) 
25. Tabla de características los Equipos de Cubierta del remolcador “Red Dolphin” 
NAVIGATION 
Radars 1 x Simrad RA95P 25 kW + 1 x Simrad CR 54 12 kW 
Chart Plotter 1 x Simrad CR 54 
DGPS 2 x Simrad GN 33 SDGPS 
Gyrocompass 1 x Simrad GC 80 + repeater 
Autopilot 1 x Simrad AP 50 
Echosunder 1 x Simrad GDS 101 
AIS 1 x Simrad AI 70 
Joystick Promartec Automatic Position Keeping (Semi DP) 
26. Tabla de características de los Equipos de Navegación del remolcador “Red Dolphin” 
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COMMUNICATIONS 
Radio Equipment According to GMDSS Area 3 
MW/SW Skanti TRP 1251 S 
INMARSAT - C 2 x Thrane & Thrane TT-3020 C 
V.H.F. 2 x Skanti 1000 DSC 
V.H.F. 1 x Skanti 1000 P 
Portable V.H.F.'s 3 x Simrad Navico Axis 50 
COSPAS-SARSAT McMurdo E3A 
SART 2 x MacMurdo / S4 Rescue Sart 
Navtex JRC - NCR 330 
Satellite Comm. KVH Fleetbroadband 500 
27. Tabla de características de los Equipos GMDSS del remolcador “Red Dolphin” 
FIRE FIGHTING EQUIPMENT 
Fire Pumps 1 x 2700 m3/h @ 15 bar 
Fire Monitors 2 x 1200 m3/h, Water/foam monitors 
Fireman's Outfits 4 equipments 
Deck 2 x 4 connections for hoses port and starboard 
28. Tabla de características de los Equipos Contra Incendios del remolcador “Red Dolphin” 
DECK SUPPLY 
Air 1 outlet for working air on deck 
Capacity 3.000 l/min. @ 7 kg 
Electric Power 380 V x 100 A 
29. Tabla de características las Tomas y Suministros del remolcador “Red Dolphin” 
ACCOMMODATION 
Cabins 4 x 1 man cabins + 1 x 4 men cabin 
Others Galley/Messroom/Dayroom/Office/Laundry/etc. 
30. Tabla de características de la Habilitación del remolcador “Red Dolphin” 
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GENERAL 
A.C. Accomodation fully air conditioned. E.C.R. w/ independent a.c. 
C.C.T.V. with VCR 2 cameras on mast for main deck + 2 in engine room 
M.O.B. Boat Fitted with 25 hp o/b motor (6 persons) 
Liferafts 2 x 8 persons Zodiac 
Survival Suits According with class 
Spray Arms 2 x 6 m with nozzles 
Boiler Intec-Thermal oil plant ET 150 - 20 VS 
31. Tabla de otras características generales del remolcador “Red Dolphin” 
Todos los datos que se han mostrado en las 15 tablas anteriores han sido tomados con el 
consentimiento de REPASA desde su página Worl Wide Web: 
 http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
 
9. Fotografía del “Red Wolf”. 
Vessel name RED WOLF 
Owner / Operator  REPASA 
Yard Balenciaga S.A., Zumaia, Spain 
Completed November 2006 
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Capabilities 
Open Sea Towing 
Harbour & Terminal Tug 
Escort 
A.H.T. 
Oil Recovery Vessel 
Class 
Germanischer Lloyd 
100 A5 Active Escort Tug, Oil 
Recovery Vessel + MC AUT, FIFI I 
GL No 111322 
Flag / Home Port Spanish / Santa Cruz de Tenerife 
Call Sign E.A.P.W. 
Official Number 17/2006 
IMO Number 9361419 
MMSI Number 224585000 
KVH telephone +870 764 160 572 
KVH fax +870 765 065 598 
Inmarsat C (1) 422458520@c12.stratosmobile.net 
Inmarsat C (2) 422458530@c12.stratosmobile.net 
GSM telephone +34 620 527 860 
E-mail redwolf@repasa.net 
32. Tabla de características generales del remolcador “Red Wolf” 
DIMENSIONS 
Length registered 35,17 m 
Length b.p. 28,65 m 
Breadth 12,00 m 
Depth mld. 5,60 m 
Draft mld. 4,30 m 
G.T. / N.T. 477 / 143 
Displacement (max.) 1.123 T 
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33. Tabla de Dimensiones del remolcador “Red Wolf” 
ENGINES 
Main Engines MAN B&W 7L27/38 
K.W. / B.H.P. 2 x 2.380 kw (4.760 Total) / 6.470 B.H.P. @ 800 rpm 
Aux. Engines 2 x CAT 3306 
K.W. 2 x 162 kW; 380 V 50 Hz. (200 KVA) 
34. Tabla de características de las Máquinas del remolcador “Red Wolf” 
PROPULSION 
Propellers STEERPROP (Azimuth thrusters) 
Type SP 35 (2.800 mm. diam.) 
Bow thruster JASTRAM 
Type BU 40F (250 bhp) 3 T pull 
35. Tabla de características de los Equipos de Propulsióndel remolcador “Red Wolf” 
PERFORMANCE 
Bollard Pull Ahead Aprox. 90 T 
Bollard Pull Astern Aprox. 75 T 
Free running speed ahead 13,00 knots 
Free running speed astern 12,00 knots 
Escort Steering Force 93 T @ 8 kts. / 115 T @ 10 kts. 
36. Tabla de características del Tiro y Velocidades del remolcador “Red Wolf” 
CAPACITIES 
Fuel Oil 270 m3 
Lube Oil 3 m3 
Hydraulic Oil 3 m3 
Dirty Oil 3 m3 
Fresh Water 42 m3 
Dispersant 9 m3 
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Foam 24 m3 
Recovery Oil 60 m3 in two tanks with heating coils 
Deck Space 85 m2. (10 m. x 8,5 m.) 
Deck strength 5 T/m2 all over 
Deck load capacity 36 T 
37. Tabla de Capacidades de los Tanques del remolcador “Red Wolf” 
CONSUMPTION 
In port 0,4 m3 
Stand by 1,5 m3 
Economic speed (10 kts) 10,0 m3 
Maximun speed (13,5 kts) 21,0 m3 
Full towing 26,0 m3 
38. Tabla de Consumos del remolcador “Red Wolf” 
TOWING EQUIPMENT 
Towing winch forward 115 T pull / 200 T brake, + anchor windlass 
Towing winch aft 2 drums waterfall NDM7 41 T pull / 200 T brake 
Tugger winch NDM 6 T pull / 15 T brake 
Lines forward 1 x 200 m Dyneema SK75, 60 mm (260 T M.B.L.) 
Lines aft 1 x 800 m + 1 x 400 m wire 54 mm (210 T M.W.L.) 
Spare Lines 1 x 800 m wire 54 mm (210 T M.B.L.) 
39. Tabla de características de los Equipos de Remolque del remolcador “Red Wolf” 
DECK EQUIPMENT 
Crane Palfinger PK32080MD 1,3 T @ 16 m 
Towing pins Karmoy hydraulic towing pins (S.W.L. 200 T) 
Stern roller (Diameter x Breadth) 1.100 mm x 3.000 mm (S.W.L. 200 T) 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
7 NDM: “Newton Dynamic Moment”: Momento dinámico en Newtons 
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Shark Jaws Karm Fork (S.W.L. 200 T) 
40. Tabla de características de los Equipos de Cubierta del remolcador “Red Wolf” 
NAVIGATION 
Radars 1 x Simrad RA95P 25 kW + 1 x Simrad CR 54 12 kW. 
Chart Plotter 1 x Simrad CR 54 
DGPS 2 x Simrad GN 33 SDGPS 
Gyrocompass 1 x Simrad GC 80 + repeater 
Autopilot 1 x Simrad AP 50 
Echosunder 1 x Simrad GDS 101 
AIS 1 x Simrad AI 70 
Joystick Promartec Automatic Position Keeping (Semi DP) 
41. Tabla de características de los Equipos de Navegación del remolcador “Red Wolf” 
COMMUNICATIONS 
Radio Equipment According to GMDSS Area 3 
MW/SW Sailor P4000 
INMARSAT - C 2 x Sailor GMDSS 
V.H.F. 2 x Sailor RT5022 GMDSS Class A 
V.H.F. 1 x Sailor RT 2048 
Portable V.H.F.'s 3 x Simrad Axis 50 
COSPAS-SARSAT Kannand Pro GPS 
SART 2 x Simrad SA-50 Rescue Sart 
Navtex JRC - NCR 333 
Satellite Comm. Simrad MS 55 
42. Tabla de características de los Equipos GMDSS del remolcador “Red Wolf” 
FIRE FIGHTING EQUIPMENT 
Fire Pumps 1 x 2700 m3/h @ 15 bar 
Fire Monitors 2 x 1200 m3/h, Water/foam monitors 
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Fireman's Outfits 4 equipments 
Deck 2 x 4 connections for hoses port and starboard 
43. Tabla de características de los Equipos Contra Incendios del remolcador “Red Wolf” 
DECK SUPPLY 
Air 1 outlet for working air on deck 
Capacity 3.000 l/min. @ 7 kg 
Electric Power 380 V x 100 A 
44. Tabla de características de Tomas y Suministros del remolcador “Red Wolf” 
ACCOMMODATION 
Cabins 4 x 1 man cabins + 1 x 4 men cabin 
Others Galley/Messroom/Dayroom/Office/Laundry/etc. 
10. Tabla de características de la Habilitación del remolcador “Red Wolf” 
GENERAL 
A.C. Accomodation fully air conditioned. E.C.R. w/ independent a.c. 
C.C.T.V. with 
VCR 
2 cameras on mast for main deck + 2 in engine room 
M.O.B. Boat Fitted with 25 hp o/b motor (6 persons) 
Liferafts 2 x 8 persons Zodiac 
Survival Suits According with class 
Spray Arms 2 x 6 m. with nozzles 
Boiler Intec-Thermal oil plant ET 150 - 20 VS 
45. Tabla de otras características generales del remolcador “Red Wolf” 
Todos los datos que se han mostrado en las 15 tablas anteriores han sido tomados con el 
consentimiento de REPASA desde su página Worl Wide Web: 
 http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
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11. Fotografía del “Red Husky”. 
Vessel name RED HUSKY 
Owner / Operator REPASA 
Yard Balenciaga S.A., Zumaia, Spain 
Completed January 2010 
Capabilities 
Open Sea Towing 




Oil Recovery Vessel 
Class 
Germanischer Lloyd 
100 A5 Active Escort Tug, Oil 
Recovery Vessel + MC AUT, FIFI I 
GL No 113903 
Flag / Home Port Spanish / Santa Cruz de Tenerife 
Call Sign E.A.I.H. 
Official Number 19/2009 
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IMO Number 9440356 
MMSI Number 224094000 
KVH telephone +870 773 153 762 
KVH fax +870 783 156 326 
Inmarsat C (1) 422409410@c12.stratosmobile.net 
Inmarsat C (2) 422409411@c12.stratosmobile.net 
GSM telephone +34 608 57 63 31 
E-mail redhusky@repasa.net 
46. Tabla de características generales del remolcador “Red Husky” 
DIMENSIONS 
Length registered 34,50 m 
Length b.p. 28,65 m 
Breadth 12,00 m 
Depth mld. 5,60 m 
Draft mld. 4,30 m 
G.T. / N.T. 478 / 143 
Displacement (max.) 1.123 T 
47. Tabla de Dimensiones del remolcador “Red Husky” 
ENGINES 
Main Engines MAN B&W 7L27/38 
K.W. / B.H.P. 2 x 2.380 kW (4.760 Total) / 6.470 B.H.P. @ 800 rpm 
Aux. Engines 2 x CAT C9A1-up 
K.W. 2 x 162 kW; 380 V 50 Hz. (200 KVA) 
48. Tabla de características de las Máquinas del remolcador “Red Husky” 
PROPULSION 
Propellers WÄRTSILA (Azimuth thrusters) 
Type CS 275 (2.800 mm. diam.) CPP 
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Bow thruster FLUIDMECANICA 
Type HMH-950 (450 BHP) 5 T pull 
49. Tabla de características de los Equipos Propulsores del remolcador “Red Husky” 
PERFORMANCE 
Bollard Pull Ahead 88 T 
Bollard Pull Astern 80 T 
Free running speed ahead 14,00 knots 
Free running speed astern 12,50 knots 
Escort Steering Force 93 T @ 8 kts. / 115 T @ 10 kts. 
50. Tabla de características del Tiro y Velocidades del remolcador “Red Husky” 
CAPACITIES 
Fuel Oil 270 m3 
Lube Oil 3 m3 
Hydraulic Oil 3 m3 
Dirty Oil 3 m3 
Fresh Water 42 m3 
Dispersant 9 m3 
Foam 24 m3 
Recovery Oil 60 m3 in two tanks with heating coils 
Deck Space 85 m2. (10 m x 8,5 m) 
Deck strength 5 T/m2 all over 
Deck load capacity 36 T 
51. Tabla de Capacidades de los Tanques del remolcador “Red Husky” 
CONSUMPTION 
In port 0,4 m3 
Stand by 1,5 m3 
Economic speed (10 kts) 10,0 m3 
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Maximun speed (13,5 kts) 21,0 m3 
Full towing 26,0 m3 
52. Tabla de Consumos del remolcador “Red Husky” 
TOWING EQUIPMENT 
Towing winch forward 115 T pull / 200 T brake, + anchor windlass 
Towing winch aft 2 x Hidraulic 80 T pull / 200 T brake. Waterfall type 
Tugger winch Hidraulic 6 T pull / 15 T brake 
Lines forward 1 x 200 m Dyneema SK75, 60 mm (260 T M.B.L.) 
Lines aft 1 x 800 m + 1 x 200 m wire 54 mm (210 T M.W.L.) 
Spare Lines 1 x 800 m wire 54 mm (210 T M.B.L.) 
53. Tabla de características de los Equipos de Remolque del remolcador “Red Husky” 
DECK EQUIPMENT 
Crane Palfinger PK32080MD 1,3 T @ 16 m 
Towing pins Karmoy hydraulic towing pins (S.W.L. 200 T) 
Stern roller (Diameter x Breadth) 1.100 mm x 3.000 mm (S.W.L. 200 T) 
Shark Jaws Karm Fork (S.W.L. 200 T) 
54. Tabla de características de los Equipos de Cubierta del remolcador “Red Husky” 
NAVIGATION 
Radars 2 x Navi Radar 4000 
ECDIS NAVI SAILOR 4000 
DGPS 2 x SAAB R4 DGPS 
Gyrocompass 1 x Anscutz 22 G/GM + repeater 
Autopilot 1 x Navis AP3000 
Echosunder 1 x LAZ 5100 
AIS 1 x SAAB R4 AIS 
DP NAVIS DP 1 
55. Tabla de características de los Equipos de Navegación del remolcador “Red Husky” 
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COMMUNICATIONS 
Radio Equipment According to GMDSS Area 3 
MW/SW Sailor 150 W 
INMARSAT - C 2 x Sailor TT-3000EB GMDSS 
V.H.F. 2 x Sailor RT 5022 GMDSS Class A 
V.H.F. 1 x Sailor RT 5022 
Portable V.H.F.'s 3 x Simrad Axis 30 
COSPAS-SARSAT ICOM IC-A110 EURO 
SART 2 x TRON SART 
Navtex NX 700B 
Satellite Comm. KVH FB-500 
56. Tabla de características de los Equipos GMDSS del remolcador “Red Husky” 
FIRE FIGHTING EQUIPMENT 
Fire Pumps 1 x 2700 m3/h @ 15 bar 
Fire Monitors 2 x 1200 m3/h, Water/foam monitors 
Fireman's Outfits 4 equipments 
Deck 2 x 4 connections for hoses port and starboard 
57. Tabla de características de los Equipos Contra Incendios del remolcador “Red Husky” 
DECK SUPPLY 
Air 1 outlet for working air on deck 
Capacity 3.000 l/min. @ 7 kg 
Electric Power 380 V x 100 A 
12. Tabla de características de Tomas y Suministros del remolcador “Red Husky”  
ACCOMMODATION 
Cabins 4 x 1 man cabins + 1 x 4 men cabin 
Others Galley/Messroom/Dayroom/Office/Laundry/etc. 
58. Tabla de características de la Habilitación del remolcador “Red Husky” 
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GENERAL 
A.C. Accomodation fully air conditioned. E.C.R. w/ independent a.c. 
C.C.T.V. 
with VCR 
2 cameras on mast + 1 in main deck + 1 in engine room 
M.O.B. Boat Fitted with 25 hp o/b motor (6 persons) 
Liferafts 2 x 10 persons Zodiac 
Survival 
Suits 
According with class 
Spray 
Arms 
2 x 6 m with nozzles 
Oil Boom Deck fittings for fixed installation o/b 
59. Tabla de otras características generales del remolcador “Red Husky”  
 
13. Fotografía del “Red Husky”. 
Todos los datos que se han mostrado en las 15 tablas anteriores han sido tomados con el 
consentimiento de REPASA desde su página Worl Wide Web: 
http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
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14. Fotografía del “Red Cougar”.  
Vessel name RED COUGAR 
Owner / Operator REPASA 
Yard Eregli, Trukie 
Completed April 2009 
Capabilities 
Open Sea Towing 




Oil Recovery Vessel 
Class 
Bureau Veritas 
Hull Salvage, Escort, Oil Recovery.  
Unrestricted Naveg. + Mach AUT-
UMS, FIFI I 
Flag / Home Port Spanish / Santa Cruz de Tenerife 
Call Sign E.A.E.E. 
Official Number 1ª TE-1-17/2009 
IMO Number 9462328 
MMSI Number 225350000 
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KVH telephone +870 773 130 720 
KVH fax +870 783 131 513 
Inmarsat C (1) 422535010@c12.stratosmobile.net 
Inmarsat C (2) 422535011@c12.stratosmobile.net 
GSM telephone + 34 697 19 75 94 
E-mail redcougar@repasa.net 
60. Tabla de características generales del remolcador “Red Cougar” 
DIMENSIONS 
Length registered 32,00 m 
Length b.p. 30,00 m 
Breadth 11,60 m 
Depth mld. 5,36 m 
Draft mld. 4,20 m 
G.T. / N.T. 490 / 147 
Displacement (max.) 841 T 
61. Tabla de Dimensiones del remolcador “Red Cougar” 
ENGINES 
Main Engines Caterpillar 3516B 
K.W. / B.H.P. 2 x 1.920 kW (3.840 Total) 5.222 B.H.P. @ 1.600 rpm 
Aux. Engines 2 x CAT C9A1-up 
K.W. 2 x 189 kW; 1 x 60kW; 380 V 50 Hz 
62. Tabla de características de las Máquinas del remolcador “Red Cougar” 
PROPULSION 
Propellers WÄRTSILA (Azimuth thrusters) 
Type CS 250 (2.600 mm. diam.) CPP 
63. Tabla de características de los Propulsores del remolcador “Red Cougar” 
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PERFORMANCE 
Bollard Pull Ahead 72,78 T 
Bollard Pull Astern 67,45 T 
Free running speed ahead 13,50 knots 
Free running speed astern 12,50 knots 
Escort Steering Force 82 T @ 8 kts 
64. Tabla de características del Tiro y Velocidades del remolcador “Red Cougar” 
CAPACITIES 
Fuel Oil 152,7 m3 
Sewage Holding 3,7 m3 
Oil Water 2,4 m3 
Dirty Oil 2,4 m3 
Fresh Water 43,5 m3 
Dispersant 8 m3 
Foam 15,4 m3 
Recovery Oil 32,0 m3 
Deck Space 60 m2 
Deck strength 5 T/m2 
65. Tabla de Capacidades de los Tanques del remolcador “Red Cougar” 
CONSUMPTION 
In port 0,12 m3 
Stand by 2,4 m3 
Economic speed (10 kts) 9,6 m3 
Maximun speed (13,5 kts) 11,5 m3 
Full towing 14,0 m3 
66. Tabla de Consumos del remolcador “Red Cougar” 
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TOWING EQUIPMENT 
Towing winch forward Data 50 T pull / 130 T brake, + anchor windlass 
Towing winch aft Data 45 T pull / 130 T brake. Double drum 
Towing Hook Data (S.W.L. 70 T) 
Lines forward 1 x 200 m Dyneema SK75, 60 mm (260 T M.B.L.) 
Lines aft 1 x 700 m + 1 x 400 m Steel wire 52 mm (210 T M.W.L.) 
Spare Lines 1 x 350 m Steel wire 52 mm (210 T M.B.L.) 
67. Tabla de características de los Equipos de Remolque del remolcador “Red Cougar” 
DECK EQUIPMENT 
Crane Kama KM 150 1,0 T @ 13 m 
Towing pins Data hydraulic towing pins (S.W.L. 150 T) 
Stern roller (Diameter x Breadth) 1.000 mm x 3.000 mm (S.W.L. 150 T) 
68. Tabla de características de los Equipos de Cubierta del remolcador “Red Cougar” 
NAVIGATION 
Radars 1 x Furuno 1932 Mark 2 
1 x Furuno ARPA far 2127 
Chart Plotter 1 x Furuno GP 3500 
DGPS 1 x Furuno GP 150 
Gyrocompass 1 x Tokimec TG 8000 + repeater 
Autopilot 1 x Alphatron Pilot HFL 
Echosunder 1 x Furuno FE 700 
AIS 1 x Furuno FA 150 
Joystick Wartsila Joystick 
69. Tabla de características de los Equipos de Navegación del remolcador “Red Cougar” 
COMMUNICATIONS 
Radio Equipment According to GMDSS Area 3 
MW/SW Furuno FS 2570 C 
INMARSAT - C 2 x Furuno FELCOM 15&16 
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V.H.F. 2 x Furuno FM 8800 B 
V.H.F. 1 x SAILOR RT 2048 
Portable V.H.F.'s 3 x Jotron tron tr20 
COSPAS-SARSAT Jotron Tron 405 
SART 2 x Jotron Tron Sart 
Navtex Furuno NX 700 
Satellite Comm. KVH Fleetbroadband 500 
70. Tabla de características de los Equipos GMDSS del remolcador “Red Cougar” 
FIRE FIGHTING EQUIPMENT 
Fire Pumps 2 x 1.500 m3/h @ 15 bar 
Fire Monitors 2 x 1200 m3/h, Water/foam monitors 
Fireman's Outfits 4 equipments 
Deck 2 x 4 connections for hoses port and starboard 
71. Tabla de características de los Equipos Contra Incendios del remolcador “Red Cougar” 
DECK SUPPLY 
Air 1 outlet for working air on deck 
Capacity 3.000 l/min. @ 7 kg 
Electric Power 380 V x 100 A 
72. Tabla de características de Tomas y Suministros del remolcador “Red Cougar” 
ACCOMMODATION 
Cabins 2 x 1 man cabins + 1 x 2 men cabin + 2  x 4 men cabin 
Others Galley/Messroom/Dayroom/Office/Laundry/etc. 
73. Tabla de características de la Habilitación del remolcador “Red Cougar” 
GENERAL 
A.C. Accomodation fully air conditioned. E.C.R. w/ independent a.c. 
Store Vegetables and Fish&Meat freezer 
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M.O.B. Boat Fitted with 15 hp o/b motor (6 persons) 
Liferafts 2 x 12 persons Viking 
Survival 
Suits 
According with class 
Oil Boom Deck fittings for fixed installation o/b 
74. Tabla de otras características generales del remolcador “Red Cougar” 
Todos los datos que se han mostrado en las 15 tablas anteriores han sido tomados con el 
consentimiento de REPASA desde su página Worl Wide Web: 
http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
 
75. Fotografía del “Red Panther”. 
Vessel name RED PANTHER 
Owner / Operator REPASA 
Yard Eregli, Trukie 
Completed June 2009 
Capabilities 
Open Sea Towing 
Harbour & Terminal Tug 
Escort 
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Salvage 
FiFi Vessel 
Oil Recovery Vessel 
Class 
Bureau Veritas 
Hull Salvage, Escort, Oil Recovery.  
Unrestricted Naveg. + Mach AUT-
UMS, FIFI I 
Flag / Home Port Spanish / Santa Cruz de Tenerife 
Call Sign E.A.J.V. 
Official Number 1ª TE-1-18/09 
IMO Number 9462330 
MMSI Number 225355000 
KVH telephone +870 773 130 721 
KVH fax +870 783 131 514 
Inmarsat C (1) 422535510@c12.stratosmobile.net 
Inmarsat C (2) 422535511@c12.stratosmobile.net 
GSM telephone +34 689574727 
E-mail redpanther@repasa.net 
76. Tabla de características generales del remolcador “Red Panther” 
DIMENSIONS 
Length registered 32,00 m 
Length b.p. 30,00 m 
Breadth 11,60 m 
Depth mld. 5,36 m 
Draft mld. 4,20 m 
G.T. / N.T. 490 / 147 
Displacement (max.) 841 T 
77. Tabla de Dimensiones del remolcador “Red Panther” 
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ENGINES 
Main Engines Caterpillar 3516B 
K.W. / B.H.P. 2 x 1.920 kW (3.840 Total) 5.222 B.H.P. @ 1.600 rpm 
Aux. Engines 2 x CAT C9A1-up 
K.W. 2 x 189 kW; 1 x 60kW; 380 V 50 Hz. 
78. Tabla de características de las Máquinas del remolcador “Red Panther” 
PROPULSION 
Propellers WÄRTSILA (Azimuth thrusters) 
Type CS 250 (2.600 mm diam.) CPP 
79. Tabla de características de los Propulsores del remolcador “Red Panther” 
PERFORMANCE 
Bollard Pull Ahead 72,78 T 
Bollard Pull Astern 67,45 T 
Free running speed ahead 13,50 knots 
Free running speed astern 12,50 knots 
Escort Steering Force 82 T @ 8 kts 
80. Tabla de características del Tiro y Velocidades del remolcador “Red Panther” 
CAPACITIES 
Fuel Oil 152,7 m3 
Sewage Holding 3,7 m3 
Oil Water 2,4 m3 
Dirty Oil 2,4 m3 
Fresh Water 43,5 m3 
Dispersant 8 m3 
Foam 15,4 m3 
Recovery Oil 32,0 m3 
Deck Space 60 m2 
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Deck strength 5 T/m2 
81. Tabla de Capacidades de los Tanques del remolcador “Red Panther” 
CONSUMPTION 
In port 0,12 m3 
Stand by 2,4 m3 
Economic speed (10 kts) 9,6 m3 
Maximun speed (13,5 kts) 11,5 m3 
Full towing 14,0 m3 
82. Tabla de Consumos del remolcador “Red Panther” 
TOWING EQUIPMENT 
Towing winch forward Data 50 T pull / 130 T brake, + anchor windlass 
Towing winch aft Data 45 T pull / 130 T brake. Double drum 
Towing Hook Data (S.W.L. 70 T) 
Lines forward 1 x 200 m Dyneema SK75, 60 mm (260 T M.B.L.) 
Lines aft 1 x 700 m + 1 x 400 m Steel wire 52 mm (210 T M.W.L.) 
Spare Lines 1 x 350 m Steel wire 52 mm (210 T M.B.L.) 
83. Tabla de características de los Equipos de Remolque del remolcador “Red Panther” 
DECK EQUIPMENT 
Crane Kama KM 150 1,0 T @ 13 m 
Towing pins Data hydraulic towing pins (S.W.L. 150 T) 
Stern roller (Diameter x Breadth) 1.000 mm x 3.000 mm (S.W.L. 150 T) 
84. Tabla de características de los Equipos de Cubierta del remolcador “Red Panther” 
NAVIGATION 
Radars 1 x Furuno 1932 Mark 2 
1 x Furuno ARPA far 2127 
Chart Plotter 1 x Furuno GP 3500 
DGPS 1 x Furuno GP 150 
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Gyrocompass 1 x Tokimec TG 8000 + repeater 
Autopilot 1 x Alphatron Pilot HFL 
Echosunder 1 x Furuno FE 700 
AIS 1 x Furuno FA 150 
Joystick Wartsila Joystick 
85. Tabla de características de los Equipos de Navegación del remolcador “Red Panther” 
COMMUNICATIONS 
Radio Equipment According to GMDSS Area 3 
MW/SW Furuno FS 2570 C 
INMARSAT – C 2 x Furuno FELCOM 15&16 
V.H.F. 2 x Furuno FM 8800 B 
V.H.F. 1 x SAILOR RT 2048 
Portable V.H.F.’s 3 x Jotron tron tr20 
COSPAS-SARSAT Jotron Tron 405 
SART 2 x Jotron Tron Sart 
Navtex Furuno NX 700 
Satellite Comm. KVH Fleetbroadband 500 
86. Tabla de características de los Equipos GMDSS del remolcador “Red Panther” 
FIRE FIGHTING EQUIPMENT 
Fire Pumps 2 x 1.500 m3/h @ 15 bar 
Fire Monitors 2 x 1200 m3/h, Water/foam monitors 
Fireman’s Outfits 4 equipments 
Deck 2 x 4 connections for hoses port and starboard 
15. Tabla de características de los Equipos Contra Incendios del remolcador “Red Panther” 
DECK SUPPLY 
Air 1 outlet for working air on deck 
Capacity 3.000 l/min. @ 7 kg 
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Electric Power 380 V x 100 A 
87. Tabla de características de las Tomas y Suministros del remolcador “Red Panther” 
ACCOMMODATION 
Cabins 2 x 1 man cabins + 1 x 2 men cabin + 2 x 4 men cabin 
Others Galley/Messroom/Dayroom/Office/Laundry/etc. 
88. Tabla de características de la Habilitación del remolcador “Red Panther” 
GENERAL 
A.C. Accomodation fully air conditioned. E.C.R. w/ independent a.c. 
Store Vegetables and Fish&Meat freezer 
M.O.B. Boat Fitted with 15 hp o/b motor (6 persons) 
Liferafts 2 x 12 persons Viking 
Survival Suits According with class 
Oil Boom Deck fittings for fixed installation o/b 
89. Tabla de otras características generales del remolcador “Red Panther” 
Todos los datos que se han mostrado en las 15 tablas anteriores han sido tomados con el 
consentimiento de REPASA desde su página Worl Wide Web: 
http://www.repasa.net/index.asp?menu#. 
5.3. CONTENIDO PRINCIPAL DEL SISTEMA DE FORMACIÓN 
5.3.1. INTRODUCCIÓN: 
Este Sistema de Formación está estructurado según el organigrama que se muestra a 
continuación, posteriormente se explican con detalle todos los puntos que aparecen. 
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3. Esquema del proceso de Evaluación del sistema de Formación. 
Tal y como se muestra en este organigrama la primera parte del sistema de formación 
consiste en evaluar los conocimientos previos que tiene el alumno/aspirante sobre el 
manejo de remolcadores ASD. Dentro de esta valoración se tiene que tener en cuenta lo 
siguiente: 
MANIOBRAS	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• Experiencia profesional en el sector del remolque: Si el alumno/aspirante ha 
tenido posibilidad de realizar cualquier tipo de trabajo o prácticas a bordo de un 
remolcador, independientemente del tipo. 
• Conocimientos práctico-teóricos sobre remolcadores: En este apartado se valora 
el nivel de conocimientos que se tiene sobre el sector que nos atañe. En este aspecto se 
incluyen conocimientos sobre vocabulario usado en el remolque, terminología propia 
del barco, conocimientos de maniobra aplicada, etc. 
• Aptitudes y actitudes del alumno/aspirante: La predisposición a querer trabajar en 
un remolcador es primordial, eso estaría incluido en la valoración de la actitud del 
propio aspirante y se deben tener en cuenta aspectos como predisposición, 
voluntariedad, integración, etc. La aptitud del alumno es algo más difícil de valorar al 
comienzo, pues pueden darse casos en los que previa experiencia en remolcadores, 
nunca se ha desarrollado una aptitud suficiente para poder trabajar en un ASD; por el 
contrario, puede ser que sin haber estado nunca en un remolcador la aptitud es innata al 
alumno/aspirante. 
• Preparación profesional: En este apartado vendrían a incluirse todas las 
características que se detallan en el CV del alumno/aspirante. Se deben tener en cuenta 
todos los certificados de especialidad necesarios y de aplicación según los convenios 
STCW e ISM, entre otros. También se debe incluir la capacidad de hablar y entender 
otros idiomas. Debido a las características del trabajo que se lleva a cabo en estos 
remolcadores, resulta imprescindible el dominio del inglés como segunda lengua. 
Con los resultados obtenidos de esta primera evaluación se debe confeccionar un perfil 
del alumno. Previa confección de los límites admisibles para la criba de aspirantes a 
desempeñar un papel dentro de un remolcador de la empresa, se pasaría a valorar cada 
ficha y en función del resultado se procedería a la siguiente fase del organigrama. Si por 
otro lado la pretensión del curso formativo es meramente didáctica, el resultado del 
análisis anterior resulta innecesario. 
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Durante la segunda fase de formación los alumnos/aspirantes reciben clases de 
formación teórica sobre los remolcadores de la empresa, no se pretende que se aprendan 
de memoria las características de los mismos, si no más bien que conozcan el medio en 
el que puede que acaben trabajando. Para ello se detallan las características de los 
remolcadores de la empresa y se da paso a la teoría de maniobra. Dicha teoría viene 
dividida en función de las maniobras a realizar, ya sean en puerto o las que se llevan a 
cabo en el offshore. Complementando la teoría, se pasan horas de prácticas en 
simulador, para afianzar conocimientos sobre la materia. El cómputo total de horas de 
ésta segunda fase vendrá en función del cometido del curso, nuevamente. Si se trata de 
un curso meramente formativo y sin ánimo de selección a gente capacitada, un ejemplo 
de duración podría comprender 8 horas de teoría y 20 horas de prácticas en simulador. 
En la tercera fase del periodo de formación, lo primero que se debe llevar a cabo es una 
valoración de conocimientos adquiridos, esta valoración se basaría en lo siguiente: 
• Conocimientos teóricos adquiridos: En este apartado se deben tener en cuenta tanto 
la teoría de maniobra como el vocabulario adquirido para la maniobra, a ser posible en 
dos idiomas. Se pretende tener más información sobre la actitud y aptitud del propio 
alumno/aspirante. 
• Conocimientos prácticos del simulador: En esta parte se deben destacar los 
principales avances sobre control de los mandos en el simulador. Se empieza a tener un 
perfil aproximado de las aptitudes del alumno/aspirante. 
De los resultados obtenidos en esta tercera fase depende el paso a la realización de 
prácticas a bordo de los remolcadores de la empresa. Está claro que los primeros 
remolcadores que se van a conocer son los de puerto, debido a la cercanía entre las 
instalaciones y los propios barcos. De las prácticas que se lleven a cabo a bordo de estos 
remolcadores se deben sacar las valoraciones oportunas de los posibles aspirantes a 
prácticas en remolcadores offshore. Pasada esta selección, se deben realizar prácticas a 
bordo de los remolcadores en trabajos offshore. Nuevamente cuando la finalidad del 
curso sea puramente didáctica, la experiencia práctica se debe reducir a los propios 
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remolcadores de puerto. Tanto unos como en otros, dichas prácticas viene 
condicionadas a la situación laboral del propio buque en ese momento, por lo que en 
ocasiones puede resultar algo difícil llevarlas a cabo. 
Finalmente después de realizar las prácticas en los respectivos remolcadores, se debe 
pasar la última valoración para acabar desarrollando un trabajo a bordo de uno de los 
barcos de la empresa, o en su caso la obtención de un diploma acreditativo de asistencia 
y formación de un curso especializado en remolcadores ASD. Esta valoración debe 
tener en cuenta lo siguiente: 
• Conocimientos sobre el remolcador ASD: La valoración debe darla el Capitán o 
Capitanes que hayan tenido a bordo al alumno/aspirante y se tendrán en cuenta todos los 
aspectos de la familiarización con el remolcador y todos sus equipos, desde el 
departamento de máquinas, pasando por los equipos de cubierta y acabando con los del 
puente. 
• Conocimientos sobre maniobra: Al igual que en el anterior punto, el Capitán o 
Capitanes deben dar una valoración sobre aptitudes de maniobra del alumno/aspirante, 
cómo se ha desarrollado su labor a bordo, adquisición de conocimientos sobre seguridad 
y  otros aspectos incluidos en las operaciones de maniobra a bordo. 
• Conocimientos de navegación: De la misma forma que se valora la aptitud durante 
la maniobra, en los periodos de navegación el alumno/aspirante debe demostrar haber 
estado a la altura de lo que según los convenios, códigos y legislación diversa resultan 
de aplicación para la práctica de la navegación segura. 
• Actitud ante la tripulación: De este punto se deben sacar conclusiones objetivas de 
las valoraciones del resto de los tripulantes del barco. Al tratarse de remolcadores de 
dimensiones limitadas, la convivencia resulta un valor imprescindible. 
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5.3.2. MANIOBRAS BÁSICAS CON REMOLCADORES ASD: 
Los remolcadores ASD permiten realizar una amplia gama de movimientos combinando 
los ángulos de orientación de sus dos propulsores azimutales y la potencia de las 
máquinas principales. Las características de los remolcadores se han detallado en el 
capítulo 5.2.  
Independientemente de si se dispone de una hélice lateral a proa o de hélices de paso 
variable o embragues flotantes o sistemas de posicionamiento dinámico, la mera 
disposición de los dos azimutales a popa y la forma del casco del propio remolcador le 
confieren la posibilidad de poder realizar infinidad de maniobras.  
Dependiendo del equipo de remolque instalado en su cubierta, esa capacidad se ve no 
sólo aumentada si no también reforzada. Así pues, lo primero que se debe hacer es un 
esquema de las distintas maniobras básicas que se deben conocer en un remolcador 
ASD y por su puesto las que no se deben hacer.  
A continuación se detalla un esquema gráfico con su posterior explicación, que puede 
servir como parte del manual teórico a usar durante la primera fase del Sistema de 
Formación. 
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2. Tabla de Figuras de maniobras básicas con remolcadores ASD. 
MANIOBRAS	  
BÁSICAS	  CON	  ASD	  
1.-­‐	  Posición	  Neutral	   2.-­‐	  Movimiento	  avante	   3.-­‐	  Movimiento	  atrás	  
4.-­‐	  Caída	  de	  la	  Pr	  a	  Er,	  con	  arrancada	  avante	   5.-­‐	  Caída	  de	  la	  Pr	  a	  Br,	  con	  arrancada	  avante	  
7.-­‐	  Caída	  de	  la	  Pp	  a	  Er,	  con	  arrancada	  atrás	  6.-­‐	  Caída	  de	  la	  Pp	  a	  Br,	  con	  arrancada	  atrás	  
4	  a	   4	  b	   5	  a	   5	  b	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En el esquema anterior la figura nº 1 mantiene el remolcador en posición neutral, no 
recibe ningún tipo de inercia longitudinal ni transversal, siempre que las potencias en 
los dos propulsores estén igualadas. Si en su caso se le imprime más en una que en otra, 
el vector resultante hace que la popa del barco se desplace en sentido del empuje del 
propulsor con mayor potencia. 
En la figura nº 2 se muestra la posición adecuada para hacer que el remolcador avance 
en sentido longitudinal y en avante. Del mismo modo que antes, las potencias de ambos 
propulsores deben ser iguales, de lo contrario el remolcador sufrirá una caída de la proa 
hacia la banda contraria del propulsor que tenga mayor potencia, es decir, si le damos 
más potencia al propulsor de estribor, la proa tenderá a caer a babor, haciendo que el 
remolcador realice un circulo de evolución con menor o mayor ángulo de caída cuanto 
mayor o menor se la potencia impuesta en dicho propulsor. 
En la figura nº 3 se colocan los propulsores de forma que el vector de desplazamiento 
del remolcador sea longitudinalmente hacia popa. Gracias a las formas del casco y 
siempre que tengamos las potencias de ambos propulsores igualadas, el remolcador 
describe una trayectoria recta aun navegando atrás. De nuevo, eso se puede ver 
influenciado cambiando la potencia de los propulsores o como se verá más adelante, 
orientando uno de ellos en otra dirección.  
En la figura nº 4 a se consigue cambiar de rumbo hacia estribor cuando orientamos el 
propulsor de estribor hacia el interior. También se consigue el mismo efecto si 
orientamos el propulsor de babor hacia el exterior (figura 4 b), la diferencia entre un 
modo y otro radica en la velocidad que se desarrolla en el momento de cambiar de 
rumbo y en el uso de los propulsores al mismo tiempo, de modo que en el primer caso 
(figura 4 a) se deberá usar conjuntamente con el otro propulsor y sólo en el segundo 
caso estaría permitido usar uno de los propulsores, además de ser la forma más 
apropiada cuando se navega por encima de los 4-5 nudos. 
Si por el contrario queremos cambiar de rumbo a babor, operación que figura en la nº 5 
a, los pasos a seguir son los inversos a los descritos en el párrafo anterior. Del mismo 
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modo hay dos formas de obtener ese cambio de rumbo, figura nº 5 b, y se deben tomar 
las mismas precauciones al hacerlo. 
Cuando naveguemos atrás, figuras 6 y 7 de la tabla anterior, es muy importante tener en 
cuenta el rango de velocidades que se va a desarrollar, de modo que: 
• Entre 1 y 4 nudos: se recomienda tener los propulsores enfrentados, tal y como se 
muestra en la siguiente tabla. Para cambiar de rumbo bastará con mover ligeramente 
ambos propulsores hacia el lado que se quiere caer. 
 
3. Tabla de Figuras de cambio de rumbo navegando atrás entre 1 y 4 nudos de velocidad. 
• Entre 4 y 8 nudos: se colocan los propulsores paralelos, tal y como se muestra en la 
Tabla de Figuras 4, de forma que para mover la popa hacia estribor basta con inclinar 
levemente el propulsor de estribor hacia ese mismo lado. Para conseguir el movimiento 
contrario se usa el otro propulsor y así la popa caerá a babor. Hay que tener en cuenta 
que para llevar a cabo estos movimientos, el cambio de orientación del propulsor que 
toque debe ser sutil y en ningún caso cambiar de forma brusca. 
Hay que recordar que se está navegando atrás y que por tanto la entrada de agua 
por popa resulta inevitable, por lo tanto, todas las escotillas y salidas/entradas estancas 
del barco deben permanecer siempre cerradas durante la navegación y especialmente 
durante la ejecución de este tipo de maniobras. 
Movimiento	  atrás	  con	  velocidades:	  1-­‐	  4	  nudos.	  
Se	  deben	  mover	  ambos	  propulsores	  hacia	  el	  lado	  al	  que	  se	  quiere	  caer.	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4. Tabla de Figuras de cambio de rumbo navegando atrás entre 4 y 8 nudos de velocidad. 
• A más de 8 nudos: Se deben colocar los propulsores enfrentados de forma 
divergente, tal y como se muestra en la Tabla de Figuras 5, pues el efecto de los chorros 
que salen de ambos propulsores convergen y hacen que se convierta en uno sólo, al 
mismo tiempo que las fuerzas hidrodinámicas ayudan en la navegación. Con este 
método se deben mover los propulsores de la banda contraria a la que se quiere caer, es 
decir, si queremos llevar la popa a estribor debemos colocar el propulsor de babor recto 
respecto al ángulo inicial, y al contrario hacia el otro lado. Hay que tener en cuenta que 
al ir a tanta velocidad, leves cambios de orientación en los propulsores, pueden 
traducirse en grandes balances en el barco e incluso provocar el vuelco del remolcador. 
 
5. Tabla de Figuras de cambio de rumbo navegando atrás a más de 8 nudos de velocidad. 
Movimiento	  atrás	  con	  velocidades	  superiores	  a	  8	  nudos.	  Se	  deben	  mover	  ambos	  propulsores	  hacia	  el	  costado	  al	  que	  se	  quiere	  caer.	  
Movimiento	  atrás	  con	  velocidades:	  4-­‐	  8	  nudos.	  Se	  deben	  mover	  el	  propulsor	  del	  costado	  al	  que	  se	  quiere	  caer.	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16. Fotgrafía del “Union Sapphire”. Ejemplo de la escora que puede llegar a coger el remolcador si se 
hacen maniobras con demasiada velocidad. [Ref el 20-09-12] disponible en la World Wide Web: 
http://www.marinetraffic.com,y también en Internet en 
http://photos2.marinetraffic.com/ais/showphoto.aspx?photoid=613220&size=full. 
En el esquema que se presenta en la Tabla de Figuras 6 se muestran los dos tipos de 
desplazamiento lateral que se puede realizar con los remolcadores ASD. En el primero 
se consigue un movimiento lateral controlando la velocidad de avance o retroceso 
longitudinal, siendo el desplazamiento lateral muy rápido. Se suele usar este 
movimiento cuando se pretende conseguir el desplazamiento lateral de forma rápida y 
con velocidad, pero como contrapartida el remolcador tiene un control limitado en el 
avance longitudinal y mucho efecto transversal. Es un método ampliamente usado en 
maniobras de puerto, cuando por necesidad se requiere un movimiento rápido del 
remolcador. En el offshore se suele usar cuando la corriente es muy intensa y el método 
que se describe luego resulta menos efectivo o insuficiente. 
Con el segundo método de desplazamiento lateral, el remolcador obtiene un control más 
eficiente sobre su desplazamiento longitudinal, al mismo tiempo que se mueve despacio 
lateralmente. Es el método más usado en maniobras offshore y sobre todo cuando se 
quiere atracar al muelle. 
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Ambos métodos se usan indistintamente en la práctica, e incluso se llega a combinar los 
dos para realizar cambios de posición según requisitos de la maniobra de que se trate. 
También se describe en el esquema  de abajo los movimientos de ciaboga que se pueden 
llevar a cabo con el remolcador ASD. 
El desplazamiento lateral se consigue con los dos métodos que se muestran en la Tabla 
de Figuras nº 6. Para que ese movimiento sea exactamente lateral, es decir, que el barco 
no de abante o atrás, se logra con el control de ángulos exclusivamente cuando se 
domina perfectamente dicha técnica. 
 
6. Tabla de Figuras de movimiento lateral y ciaboga con remolcadores ASD. 
En las figuras que se muestran en la Tabla de Figuras 6 el cambio de potencias en los 
propulsores se hace notar con las flechas de flujo del chorro de mayor o menor 
dimensiones. 
1	  a.-­‐	  Movimiento	  lateral	  rápido	  a	  Er.	   1	  b.-­‐	  Movimiento	  lateral	  rápido	  a	  Br.	  
2	  a.-­‐	  Movimiento	  lateral	  lento	  a	  Er.	   2	  b.-­‐	  Movimiento	  lateral	  lento	  a	  Br.	  
3	  a.-­‐	  Ciaboga	  a	  Br.	   3	  b.-­‐	  Ciaboga	  a	  Er.	  
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   72	  
5.3.3. MANIOBRAS EN PUERTO: 
5.3.3.1. Introducción: 
No siendo parte del temario del Sistema de Formación que nos ocupa, sí resulta una 
herramienta útil para la formación práctica en el simulador, la exposición de las 
principales maniobras que se llevan a cabo dentro de los puertos, así se pueden crear 
entornos de maniobra similares y extrapolarlos a las condiciones offshore. 
Los remolcadores pueden prestar los siguientes servicios en los puertos: 
• Asistencia en el remolque durante el tránsito del buque desde o hacia el muelle de 
atraque, incluyendo la asistencia durante las operaciones de atraque o desatraque. 
• Asistencia en el remolque exclusivamente durante las operaciones de atraque o 
desatraque. 
Para considerar cuan necesaria es la asistencia de un remolcador, se tienen que tener en 
cuenta las siguientes particularidades: 
1. El buque asistido: según el tipo, el tamaño, las condiciones de carga, el 
francobordo, la capacidad de maniobra, entre otras. 
2. El muelle de atraque y el área con la que cuenta para maniobrar: teniendo en 
cuenta las dimensiones y tipo de muelle de atraque, alineación, espacio en el mismo 
atraque, profundidad, influencias de viento y corrientes, disponibilidad de botes de 
amarradores, entre otros. 
3. Durante el trayecto aspectos como: el ancho, longitud y profundidad del canal 
de tránsito, recodos, máxima velocidad, tráfico esperado de otros buques, incluso los 
que ya estén atracados durante el trayecto, unido a la influencia de corrientes, viento, 
oleaje, aguas poco profundas y bancos de arena, entre otros. 
Esta diferencia tan importante entre la asistencia prestada durante las operaciones de 
atraque/desatraque y el trayecto hasta el amarre se debe a la velocidad que desarrolla el 
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   73	  
buque asistido, pues no es lo mismo tomar un cabo de un barco en el atraque que 
hacerlo en la bocana del puerto o a una milla y media de la misma, cuando el barco va 
navegando a 7 nudos de velocidad. 
El remolque que se realiza durante el trayecto hasta el atraque puede ser:  
• Travesía por un río o canal. 
• Maniobras de entrada a un puerto, estuario de un río, etc. 
• Travesías en los recodos estrechos de puertos. 
• Paso por puentes estrechos o en esclusas. 
En la mayor parte de la ruta la velocidad del buque asistido será entre 3 y 6 nudos, e 
incluso en ocasiones superior. Teniendo en cuenta que a menor velocidad, el buque 
asistido se ve más influenciado por los efectos del viento, corrientes y olas. La 
efectividad del timón es menor cuanto menor es la velocidad, pero por otro lado, 
velocidades superiores a los 6 nudos son demasiado altas para la efectividad en la 
asistencia de remolcadores. 
Cuando la configuración del puerto haga que la asistencia por remolcadores sea 
absolutamente necesaria durante las operaciones de atraque/desatraque, los 
remolcadores siguen las siguientes fases: 
• Aproximación del buque hacia el recodo, atraque o esclusa. 
• Conjunto de operaciones de atraque o desatraque. 
En estas fases, al contrario que en la velocidad desarrollada durante el trayecto al lugar 
de atraque, la velocidad del buque asistido es normalmente muy baja o cero. Aunque los 
remolcadores deben ser capaces de controlar el rumbo y la velocidad del buque asistido, 
y las perturbaciones del viento y corriente, cuando se están aproximando al lugar de 
reviro o al muelle de atraque, la velocidad del buque asistido tiene una menor 
consideración a la hora de elegir entre los distintos tipos de remolcadores. 
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Los remolcadores que ayuden durante el trayecto hacia el muelle de atraque, teniendo 
en cuenta el método de asistencia a aplicar, debe ser capaz de: 
• Dar asistencia en el control de gobierno y el control de la velocidad del buque 
asistido: Puede ser necesaria la asistencia en el control de gobierno cuando el buque 
tenga arrancada avante y se encuentre en canales angostos, cuando pase puentes, al girar 
en recodos cerrados, en ríos o canales, o cuando entre en puertos o dársenas de 
maniobra bajo la influencia variable de condiciones de corriente y viento. También 
puede requerir la asistencia en el control del rumbo y velocidad al entrar en puertos, 
dársenas o esclusas. 
• Dar asistencia para compensar las influencias de viento y corriente durante el 
tránsito cuando el buque lleve velocidad: Durante el tránsito por un canal, río o dársena 
de un puerto un buque bajo la influencia de viento y corriente puede sufrir deriva y/o 
abatimiento. Estas perturbaciones se pueden compensar poniendo un rumbo corregido 
(de superficie) o aumentando la velocidad. Estas opciones normalmente no se tienen en 
zonas confinadas del puerto y que debido a la anchura limitada del canal angosto sólo 
permite pequeños ángulos de deriva. Es en estos casos cuando la asistencia es más 
necesaria. 
Los remolcadores que asisten durante la travesía del buque normalmente también 
ayudan en las operaciones de atraque/desatraque, así como en las maniobras de 
aproximación a muelle o de salida, actuando como remolcadores de atraque y 
desatraque exclusivamente. Por ese motivo, los remolcadores deben ser capaces de 
aplicar el método de asistencia de manera eficaz. 
• Dar asistencia controlando la velocidad de aproximación al muelle cuando 
compensa la influencia de viento y corriente, durante las operaciones de 
atraque/desatraque: Durante las operaciones de atraque la velocidad longitudinal que 
desarrolla el buque es cero y cuando no hay corriente el buque apenas tiene velocidad 
en el agua. Lo mismo sucede cuando el buque tiene que revirar sobre sí en una dársena. 
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Los remolcadores sólo deben aplicar fuerzas transversales de empuje y tiro, 
principalmente. 
La asistencia descrita anteriormente es algo sencilla. En cualquier caso, el 
procedimiento completo de asistir en un remolque puede consistir más en una 
combinación de maniobras como las descritas anteriormente y con detalle en otro 
capítulo. Las condiciones medioambientales tienen una gran  influencia, por ejemplo, 
cuando un remolcador se usa exclusivamente para el atraque/desatraque, tenemos que 
tener en cuenta que si existen corrientes, a pesar de que la velocidad del buque sea baja, 
pongamos unos 2 nudos, el efecto que causa esa corriente por la proa del buque viene a 
multiplicar la velocidad hasta el doble de la que desarrolla, y de este modo la velocidad 
que resulta es de aproximadamente unos 4 nudos, de forma que el remolcador debe 
actuar como si de una maniobra de tránsito con velocidad se tratase, mientras lo que se 
requiere es un aproximación a muelle. El uso de botes de amarradores ayuda 
enormemente a la hora de aplicar un método de remolque u otro; cuando no se dispone 
de botes de amarradores el trabajo de remolque tiende a ser más estático y deberán 
empujar al buque hasta la posición de amarre. 
En resumen se puede decir que la configuración del puerto, la influencia de las 
condiciones ambientales y los servicios portuarios tienen un papel destacado en los 
requisitos para la elección de los remolcadores y el método de la asistencia de remolque, 
mientras que la velocidad del buque es un factor esencial. 
5.3.3.2. Métodos de asistencia: 
Los diferentes métodos aplicados en el remolque de un buque dependen en gran medida 
de las distintas circunstancias locales de las zonas o puertos en los que se trabaje.  
Evaluando los métodos de asistencia actualmente en uso en todo el mundo, se pueden 
resumir principalmente en dos métodos: 
• Remolque desde un cabo de remolque. 
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• Remolque operando al costado. 
En los puertos Europeos se suele usar el remolque desde un cabo, mientras que en 
EEUU y  la mayor parte de los puertos de la costa Oeste del Pacífico, usan el segundo 
método, aunque de diferentes maneras, dependiendo del tipo de remolque utilizado. 
A pesar de todo la tendencia actual tanto en Europa como en EEUU es la de ser más 
flexibles en el uso de distintos tipos de remolcadores y sus métodos de asistencia, pues 
en condiciones normales algunas veces se han visto obligados a usar métodos no 
habituales para operar con mayor seguridad durante las maniobras. Dígase por ejemplo, 
a la hora de meter un barco en una esclusa, remolcadores que normalmente asistían 
remolcando al costado, se ven forzados a hacerlo tirando de un remolque; o viceversa, 
remolcadores tirando de un remolque, arreciando las condiciones de mar, se ven 
obligados a trabajar de forma más segura al costado del buque. 
A continuación se describen los métodos más usados en todo el mundo y que se viene a 
referir en mayor medida a combinaciones de los dos mencionados anteriormente: 
• Remolque al costado durante la aproximación al atraque y trabajar empujando-
tirando mientras se atraca/desatraca. 
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7. Figura de remolcadores al costado aproximando y empujando/tirando durante el 
atraque/desatraque. 
Este es el método que se usa normalmente en la mayoría de los puertos de EEUU, 
Canadá, Australia, Malaysia, Sudáfrica y en una gran cantidad de terminales petrolíferos 
de Noruega. Los remolcadores se hacen firmes por la proa con una línea8 lanzada desde 
el remolcador. En la figura anterior se muestra cómo trabajaría un remolcador ASD al 
aproximar el buque al atraque (1), empujando hacia el atraque (2) y tirando del buque 
desatracando (3).  
Las formas en las que se puede trabajar al costado del buque asistido dependen en gran 
medida de la situación local en la que se maniobrará y de los requisitos de la asistencia. 
Por todo ello, una de las formas en las que se trabaja en EEUU, cuando se usan 
remolcadores ASD, es usando tres líneas de remolque: 
1º. Se da por la proa y se denomina Línea de Apoyo9 y suele trabajar por largo. Permite 
tener al remolcador asegurado al costado del buque cuando éste tiene arrancado y el 
remolcador debe trabajar transversalmente. 
2º. Se da por proa del remolcador y procede de la maquinilla de proa, haciéndose firme 
al buque asistido de forma que trabaje de spring. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
8 Se puede utilizar un calabrote, cable, cadena o combinaciones de los tres. 
9 “Backing line”: permite al remolcador trabajar de forma segura al costado del buque. 
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3º. Se da por popa del remolcador, a través del gancho de remolque y/o de la maquinilla 
de popa, pasando hacia el buque asistido por los pines o en su defecto las gateras. Al 
igual que la primera, se da para asegurar al remolcador manteniendo la posición en caso 
de que haya arrancada o perturbaciones por efectos de las aguas generadas por el buque 
asistido cuando el remolcador trabaja en popa. 
Tal y como se muestra en la figura siguiente, es como trabajaría el remolcador 
convencional con los tres cabos acompañando al costado (1), o perpendicularmente (2): 
 
 
8. Figura de un remolcador ASD trabajando con tres líneas de remolque. 
En la actualidad, con la aparición de materiales de alta resistencia para el remolque, la 
maniobra anteriormente descrita no es habitual, reduciéndose sustancialmente el número 
de cabos dados a uno o dos a lo sumo. 
Otro de los métodos de remolque usados en EEUU cuando se remolca al costado o de 
través, es con los remolcadores firmemente abarloados al buque para su movimiento 
avante o atrás. Es un método usado en otros muchos puertos de todo el mundo y se 
suele utilizar para el movimiento de gabarras.  
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9. Figura de un remolcadores firmes al costado, remolcado avante. 
Cuando los remolcadores se han hecho firmes al buque o gabarra su efecto en conjunto 
es el de un buque con dos hélices y dos timones independientes. 
Puede darse el caso de tener que hacer firme por la proa del remolcado y encarando proa 
con proa, de forma que la acción combinada de los propulsores del remolcador  hacen 
las veces de hélice transversal en el buque asistido, consiguiendo que el buque logre 
revirar sobre sí mismo, sin apenas desplazarse lateralmente. 
 
10. Figura de un remolcador firme por la amura de Br, revirando al buque asistido hacia Er 
Cuando se debe remolcar a un buque sin gobierno, se puede usar el método más usado 
en EEUU,  y ocasionalmente aplicados de un modo similar en otros puertos,  por 
ejemplo, en el puerto de Ciudad del Cabo, con barcos de eslora superior a 100 metros, a 
veces son manejados como buques sin gobierno, usando remolcadores VS firmes 
abarloados al costado. 
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11. Figura de un remolcador VS remolcando a un buque sin gobierno de más de 100 m de eslora. 
En el caso de querer realizar esa maniobra con un ASD bastaría con hacer firme el 
remolcador al revés de cómo se muestra en la figura 11. 
En otras ocasiones, los métodos usados en los puertos de EEUU difieren bastante de los 
que se han mencionado anteriormente. Por ejemplo, en ocasiones los remolcadores 
pueden trabajar proa con proa con el barco, es decir, el barco asistido y con arrancada 
atrás puede ser dirigido por un remolcador que empuja por sus amuras, sin estar firme. 
Empujando por la amura de babor hará que el barco caiga hacia babor (1), empujando 
por la amura de estribor, provocará una caída del barco hacia estribor (2).  
 
12. Figura del efecto de asistencia de un buque con arrancada atrás y un remolcador empujando por 
su amura. 
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• Remolcador de proa firme a uno de los costado y el remolcador de popa firme por 




13. Figura de una aproximación al muelle (1), remolcador de Pr firme y acompañando por el costado y 
el de Pp firme y acompañando por el medio; en atraque/desatraque (2), empujan/tiran por igual. 
Este método, que no difiere mucho de los ya mencionados, se da principalmente en 
puertos de Japón, Taiwán y Hong Kong. Durante la aproximación del barco al atraque 
(1), el remolcador de popa se hace firme por el medio, aunque también puede hacerlo 
por cualquiera de las dos aletas, según necesidad y costado de atraque/desatraque. El 
remolcador de proa se hace firme por una de las dos amuras, dependiendo del costado al 
que vaya atracar el barco asistido. 
El  remolcador de popa se usa para dirigir y controlar la velocidad del barco asistido. 
Durante las maniobras de atraque/desatraque (2), los remolcadores cambian al método 
empuje-tiro.  
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Para maniobras específicas, por ejemplo la asistencia a barcos para entrar en diques 
secos o diques flotantes, los remolcadores deben trabajar por el medio, es decir a proa y 
popa del barco justo por su crujía. 
• Remolcadores tirando en línea durante el tránsito al atraque y durante el atraque. 
Este método de asistencia se da especialmente en Europa, usando remolcadores ASD, 
aunque también lo usan otros tipos de remolcadores.  
No es exclusivo de los puertos europeos, pues también se lleva a cabo en puertos de 
todo el mundo, cuando en ellos operan remolcadores convencionales. Es pues, un 
método inicialmente ideado y usado con remolcadores convencionales. 
 
14. Figura de operativa de remolque. Con muy poca arrancada, el remolcador de popa (convencional) 
puede moverse a las posiciones 1 & 2 para controlar la velocidad y rumbo de aproximación al muelle, 
o a la posición 3 controlando sólo el rumbo de caída. Mientras que el de proa (convencional) controla 
la caída de la proa y la velocidad de aproximación al muelle. 
 
15. Figura de la operativa de remolque. Los remolcadores en la posición nº 1 atracan el barco, al pasar 
a la posición nº 2 posicionan correctamente en el atraque y en la 3 controlan la velocidad de 
aproximación al atraque. 
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En muchos de estos puertos los barcos son asistidos durante el tránsito al atraque, por 
ejemplo: 
• Hacia un puerto fluvial desde el mar. 
• A través del área portuaria hacia el atraque.  
• En pasos por esclusas. 
• En pasos angostos, puentes, diques, diques secos, etc. 
En estas situaciones, el remolcador de proa, a veces tiene dadas dos líneas de tiro, 
pueden venir desde un  cabestrante doble de la proa del remolcador, como puede ser el 
caso de los remolcadores ASD. Entonces, el remolcador puede reaccionar rápidamente, 
y se requiere poco espacio de maniobra. 
 
16. Figura de la operativa de remolque de un buque atravesando un puente con canal estrecho, 
asistido por un remolcador ASD a proa, firme con una línea de remolque, de esta forma el remolcador 
puede reaccionar rápidamente en un espacio muy reducido. A popa otro acompañando y ayudando en 
el gobierno en caso de necesidad 
Cuando se usan más de dos remolcadores con este método y durante el atraque, los 
remolcadores de proa y de popa permanecen con la línea de remolque preparada para 
controlar la velocidad de aproximación al atraque, mientras otros remolcadores empujan 
el costado del barco para aproximarlo. 
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Originalmente, el tipo de remolcadores que se usaban para estas maniobras eran los 
convencionales con una máquina de poca potencia y un diseño de casco muy estilizado. 
Eran muy efectivos cuando el barco contaba con cierta velocidad, usando su 
desplazamiento y las fuerzas hidrodinámicas del casco, conseguían realizar estas 
maniobras. Pero con el aumento del tamaño de los barcos se hizo necesaria la 
introducción en el mercado de remolcadores más potentes. Los remolcadores 
convencionales modernos son más maniobrables, tienen más potencia y generalmente 
un menor ratio eslora/manga.  
• Remolcadores tirando con una línea de remolque durante la aproximación al 
atraque y en el tiro-empuje durante el atraque / desatraque. 
Este método de asistencia se está convirtiendo en una práctica común en puertos donde 
el remolque se hace firme con una línea de remolque y es llevado a cabo por 
remolcadores con un alto grado de maniobrabilidad, como remolcadores ASD. Cuanto 
más familiarizados estén los prácticos y los patrones de los remolcadores con las 
capacidades de estos remolcadores, mejor se aplicarán los métodos derivados de las 
capacidades para el manejo de los barcos. Por ejemplo, este método se usa en el 
Europoort de Rotterdam y en el puerto de Göteborg, donde se usan principalmente 
remolcadores ASD. 
 
17. Figura la operativa de remolque desde una línea cuando nos aproximamos al atraque y después se 
pasa a trabajar de carnero para atracar contra el muelle, reteniendo si fuese necesario el 
desplazamiento lateral 
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• Combinación de los sistemas mencionados: 
En muchos puertos operan varios tipos de remolcadores y para prestar asistencia a 
barcos de grandes dimensiones a menudo son necesarios más de dos remolcadores. 
Además, se dan maniobras de entrada al puerto o al atraque, que pueden ser tan 
complejas  que no sólo se requiere de un método de asistencia, sino de una combinación 
de varios. Como ejemplo de métodos combinados de asistencia aplicados en un puerto 
australiano para grandes Bulk Carriers10 entrando en puerto, tal y como se muestra en el 
dibujo siguiente: 
	  
18. Figura de la combinación de diferentes métodos de asistencia. Remolcador tractor firme por la 
popa y un remolcador convencional firme a Proa. Es una buena combinación para controlar el rumbo 
y la parada en distancias con poco margen para parar, además de proporcionar un buen control del 
remolcado al navegar a través de pasos estrechos. 
 
19. Figura de la combinación de diferentes métodos de asistencia. Remolcadores ASD firmes por los 
costados de proa y a popa. Un remolcador convencional firme a Proa. Es una buena combinación para 
controlar el rumbo y la parada en distancias con poco margen para parar 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
10 Bulk Carrier: Buque de carga a granel. 
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20. Figura de la operativa de asistencia cerca del atraque, uno de los remolcadores de los costados de 
la figura anterior deberá cambiar de lado para pasar a empujar junto al otro 
5.3.4. MANIOBRAS OFFSHORE: 
5.3.4.1. Introducción: 
Las maniobras offshore que se van a describir en este Manual son las más estándar que 
se llevan a cabo con remolcadores ASD: 
• Remolque, movimiento y posicionamiento de plataformas, gabarras y barcazas. 
• Maniobra de anclas. 
• Trasbordo de material y personas a plataformas y gabarras. 
Estas son las más habituales, aunque se pueden añadir otras en función de la equipación 
que lleve instalada el remolcador, como son las tareas de: búsqueda, salvamento y/o 
rescate, recogida de hidrocarburos y lucha contra incendios, entre otras. Estas tareas que 
no resultan exclusivas de trabajos offshore se dan también en remolcadores que operan 
en puerto. 
A continuación se detallan las maniobras y procedimientos más importantes que se 
deben conocer para llevar a cabo dichas maniobras. Puede ser que existan distintos 
métodos o formas de realizar la misma operación, lo que debe ser común y prioritario es 
la seguridad en las mismas. 
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5.3.4.2. Remolque, movimiento y posicionamiento de plataformas: 
La realización de este tipo de maniobras requiere de un conocimiento previo de todos 
los equipos de remolque del remolcador. Eso implica la familiarización de equipos de 
remolque, tarea que se lleva a cabo al embarcar. Luego resulta imprescindible conocer, 
si los hay, los procedimientos usados para cada maniobra. De existir, deben ser 
estudiados y analizados para cada caso en particular de forma que pueda adaptarse 
correctamente al caso que se trate, por ejemplo, si se trata de enganchar el remolque de 
una plataforma “Jack up11”, ésta puede que requiera de la aplicación de su propio 
procedimiento con limitaciones operacionales respecto a la altura máxima de ola y la 
velocidad máxima de viento permitido para llevar a cabo el remolque, cosa que en 
nuestro procedimiento no se contempla. 
La empresa dispone de Instrucciones sobre las principales operaciones offshore, algunas 
de ellas se han adjuntado al final de proyecto como anexo. En ellas se describe de forma 
general cuales son las operaciones a llevar a cabo, tanto a nivel burocrático como a nivel 
de preparativos de cubierta. Es obligatorio que todo tripulante de la flota sea conocedor 
de dichas Instrucciones. Normalmente, antes de llevar a cabo cualquier maniobra se 
debe realizar una reunión en la que se comenten, discutan y aclaren todas las cuestiones 
que de ella puedan derivar. 
A continuación se presenta un esquema de los principales pasos a seguir para la 
maniobra de este apartado: 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
11 “Jack Up barge”: Nombre que reciben las plataformas que tienen un sistema de sustentación 
basado en unas patas que la levantan sobre la superficie del agua. 
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•  Barcos implicados 
•  Planificación de Tiempo 
•  Plan de Viaje 
•  Origen y destino 
•  Limitaciones Operacionales 
•  Material de Remolque a usar 
•  Establecer Canal de Comunicaciones 
•  Partes Meteorológicos 
•  Procedimientos 
CONEXIÓN DE LA 
PLATAFORMA 
• Preparación previa de la Maniobra de Remolque y sus equipos 
• Remolcador Líder Conectado 
• Remolcadores Asistentes Conectados 
• Práctico a bordo 




• Remolcador Líder asume el mando 
• Reportes a costera 
VIAJE DE MAR 
• Desconexión de remolcadores asistentes 
• Desembarque del Práctico 
• Reportes a Costeras y otras Estaciones 




• Conexión del Remolcador Asistente 
• Elementos Perturbadores 
• Rumbo e Intensidad Horaria de la Corriente 
• Dirección y Velocidad del Viento 
• Rumbo y Velocidad de Aproximación 
• Posibles obstrucciones 
• Posición Final de la Plataforma 
DESCONEXIÓN DE 
LA PLATAFORMA 
• Desconexión del Remolcador Asistente 




• Orientación Correcta de la plataforma 
• Aproximación a la Posición Final 
• Maniobra de Anclas 
 
4. Esquema del Movimiento y Posicionamiento de Plataformas  
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Tal y como se indica en el esquema, lo primero que se debe hacer es planificar la 
maniobra, es decir, tener en cuenta: 
- Qué barcos van a asistirnos en la maniobra. 
- Qué destino tiene el remolcado, confeccionar el Plan de Viaje. 
-  Qué limitaciones acotan este trabajo, respecto a nuestro Manual de Gestión de 
Seguridad y teniendo en cuenta las limitaciones del contrato. 
- Qué pronóstico de tiempo hay para realizar la maniobra y cuáles son las 
limitaciones para el remolcado. 
- Qué material de remolque se ha decidido usar, según el “Estudio de Remolque” 
presentado al cliente y del que debemos tener copia abordo. 
- Cuáles serán los canales de trabajo durante la maniobra. 
Todo lo que se comenta anteriormente se lleva a cabo antes de la maniobra, 
normalmente en una reunión con todos los implicados que recibe el nombre de “Tool 
Box Talk” o “Tool Box Meeting”. En ella se discuten todos estos apartados y se 
resuelven dudas, se modifican procedimientos adaptándolos a las circunstancias actuales 
del servicio, etc. 
Previa a la aproximación es la preparación de todo el material de cubierta, listo y 
arranchado para una rápida conexión. Para preparar el material de remolque, se dispone 
del “Plan de Remolque”, aceptado por la compañía de Seguros que ha contratado el 
Fletador para llevar a cabo el remolque. En dicho plan normalmente hay un esquema 
con las partes a montar y se especifica el tipo y cantidad de cada uno de los elementos 
que constituyen el remolque, como son: grilletes de remolque, triángulos, cables, 
cadenas, conexiones de unión cadena-cable, etc.  
En las fotografía siguientes se muestra parte del material a usar para una conexión. 
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17. Fotografías tomadas por el autor a bordo del “Red Husky”, el 05 de octubre de 2010. Pie de gallo 
con “penndant” de 20 metros, junto a triángulo de 50 T y grilletes de 50 T. 
Previo a la maniobra de conexión se deberán considerar los siguientes puntos: 
1º. Tanto el remolcador como el remolcado y sus respectivos equipos de remolque, no 
deben tener deficiencias que se conozcan y así debe ser reportado. 
2º. Deben haberse leído y comprendido los procedimientos establecidos y acordados 
entre la compañía y el cliente. Se deberán seguir rigurosamente. 
3º. Se tendrá preparado y a mano el documento de gestión de riesgos, así como el 
procedimiento de trabajo seguro oportuno para dicha operación. Por ejemplo, esta 
compañía tiene contempladas en sus Instrucciones de Registro todas las instrucciones 
que deben seguirse para llevar a cabo todos los trabajos que aquí se describen. 
Algunas de ellas se han adjuntado al final de este proyecto como Anexo. 
4º. El procedimiento de conexión/desconexión de remolque debe haberse discutido y 
aceptado con anterioridad en el ya mencionado “Tool Box Talk”. La copia del mismo 
se deberá archivar a bordo y se deberá dar asiento en Cuaderno de Bitácora. 
5º. Las comunicaciones deben ser buenas y efectivas en todo momento entre el 
remolcador y el remolcado. Así como entre el Puente del remolcador y el personal de 
cubierta. 
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6º. El departamento de máquinas debe estar debidamente informado sobre las 
maniobras que vayan a realizarse, especialmente durante los momentos críticos de las 
mismas.  
7º. Todo el personal involucrado en la maniobra deberá estar equipado con los EPI12’s 
apropiados. 
8º. Todo el equipo y herramientas que se vayan a usar deben estar correctamente 
preparados y debidamente certificados. 
9º. De requerirse, se mantendrá una buena iluminación de la cubierta de trabajo en 
todo momento. 
10º. Las áreas peligrosas deberán estar debidamente señaladas. 
11º. Se debe tomar una consideración especial a las condiciones meteorológicas en las 
que se vaya a operar, teniendo en cuenta las condiciones de mar, mar de fondo, 
velocidad y dirección del viento y de la corriente, la visibilidad reinante y los horarios 
de mareas que nos puedan afectar.  
12º. Se tendrán en cuenta las proximidades de otros buques y del tráfico marítimo de la 
zona que puedan afectar en la operativa, requiriendo un radio de seguridad oportuno e 
información periódica de las operaciones que vamos a llevar a cabo. Se solicitará 
ayuda a las autoridades competentes para ese propósito. 
13º. Durante las operaciones de conexión/desconexión del equipo de remolque de una 
plataforma o gabarra, es de vital importancia evitar que los cables, cadenas y grilletes 
de remolque no cojan tensiones innecesarias.  
A partir de este punto, empiezan las maniobras con el remolcador, asistido o no por 
otros.  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
12 EPI: Abreviación de Equipo de Protección Individual. Contemplados según la Ley de Prevención 
de Riesgos Laborales que rige en toda empresa. 
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La primera parte de la maniobra consiste en la aproximación al objeto a remolcar, para 
ello, se llevan a cabo las maniobras que se han enseñado en los aparatados anteriores de 
este Capítulo. 
• Maniobra de conexión al remolcado13: El remolcador durante esta operación tiene 
que ser operado con suma diligencia, teniendo en cuenta que en la cubierta principal se 
van a llevar a cabo las operaciones necesarias para poder enganchar el equipo de 
remolque de la plataforma o gabarra. Esto implica trabajar con equipos de grandes 
dimensiones, pesados y que pueden estar sometidos a tensiones muy elevadas. Todo 
ello unido a los trabajos manuales que los tripulantes de cubierta deben hacer para 
conectar. Para esta maniobra se siguen los siguientes pasos: 
1. Una vez se recibe el permiso por parte de la plataforma para conectarse a su equipo 
de remolque, el remolcador debe ser operado con sumo cuidado moviéndolo hasta la 
posición más cercana al punto de conexión de la plataforma. 
 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
13 Remolcado: es como se designa comúnmente al objeto que vamos a remolcar. El objeto remolcado 
puede ser un buque de cualquier tipo, un bloque de hormigón, una gabarra, una grúa flotante, una 
plataforma petrolífera, un FSO o FPSO, etc. 
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18. Fotografía del remolcador “Red Husky” en maniobra de aproximación a la plataforma JB115 para 
su conexión de remolque. Fotografía tomada desde el “Red Fox” el 25 de septiembre de 2012. 
2. Una vez el remolcador se encuentra en posición y estabilizado, se debe informar a 
la plataforma de que se encuentra preparado para empezar con la maniobra de conexión. 
La plataforma debe dar confirmación y aceptación a dicha solicitud.  
3. Con la ayuda de la tripulación de la plataforma, el remolcador recibirá un mensajero 
que estará unido al extremo del equipo de remolque de la plataforma. De esta forma y 
tirando de dicho mensajero, se recupera a bordo del remolcador el extremo libre del 
equipo de remolque de la plataforma a conectar. Puede que sea necesario conectar el 
cable del lanteón de cubierta para ayudar en las labores de recuperación de dicho equipo 
de remolque. 
4. Si no se ordena lo contrario, durante el proceso de recuperación del equipo de 
remolque de la plataforma y hasta que éste no se encuentre asegurado en el “Karm 
Fork®14”, la tripulación del remolcador deberá permanecer en un lugar y distancia 
seguros de la zona de conexión.  
5. Se deben usar los pines de popa para guiar el punto de conexión del equipo de 
remolque de la plataforma hasta el “Karm Fork®”. 
 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
14 “Karm Fork®”: Equipo de seguridad para mantener trincado y sin tensión el extremo de un cable 
o cadena para poder hacer firme o conectar con seguridad. Marca registrada por Karmoy. 
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19. Fotografía del “Karm Fork®” y los pines para conexión segura del remolcador “Red Husky”. 
Fotografía tomada por el autor el 24 de marzo de 2013. 
6. Cuando el punto de conexión del equipo de remolque de la plataforma haya pasado 
el “Karm Fork®” se debe parar de virar. En ese momento, desde el puente se dará aviso 
al personal de cubierta de que el “Karm Fork®” se va a subir para capturar el punto de 
conexión. 
7. Una vez se ha capturado el equipo de remolque de la plataforma en el “Karm 
Fork®”, se debe arriar despacio el mensajero para acabar de asegurar el conjunto sobre 
el “Karm Fork®”. 
7.1. El tripulante responsable de colocar el pasador de seguridad del “Karm Fork 
®” debe proceder a colocarlo cuando le sea ordenado desde el Puente. El acceso al área 
de conexión próxima al “Karm Fork ®” debe realizarse siempre de forma que no se 
cruce ningún cable o cadena de remolque. 
 
20. Fotografía de un tripulante del remolcador “Red Husky” desconectado virador del punto de 
conexión de la plataforma “JB115”. Fotografía tomada por el autor el 24 de marzo de 2013. 
7.2. Una vez que esté asegurado el punto de conexión del equipo de remolque de 
la plataforma en el “Karm Fork ®”, se debe informar a la plataforma y se desconectará 
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el mensajero. De haberse usado el lanteón, se deberá virar del cable para dejar la 
cubierta despejada. 
 
21. Fotografía de un tripulante del remolcador “Red Husky” virando del lanteón. Fotografía tomada 
por el autor el 24 de marzo de 2013. 
7.3. La tripulación del remolcador procederá a conectar el cable de remolque 
principal al punto de conexión del equipo de remolque de la plataforma. Para ello se 
usará un grillete de remolque acorde a las características requeridas y debidamente 
contempladas en el “Plan de Remolque”. Dicho grillete quedará correctamente 
asegurado por medio de un pasador de seguridad desechable. 
	  
22. Fotografía de un tripulante del remolcador “Red Husky” conectando fusible del cable de remolque 
principal con el equipo de remolque de la plataforma “JB115” usando un grillete de remolque de 85 T. 
Fotografía tomada por el autor a bordo del “Red Husky” el 30 de marzo de 2013. 
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7.4. Una vez se haya conectado el conjunto, la tripulación deberá abandonar el 
área de conexión a excepción del encargado del “Karm Fork ®”, dando confirmación al 
puente de que todo el mundo se encuentra fuera y a salvo de la zona de remolque. 
Se debe informar a la plataforma de que la conexión está completada y se debe pedir 
permiso para comenzar el remolque.  
8. Una vez recibido el permiso para empezar el remolque, se le dará orden al tripulante 
encargado del “Karm Fork ®” de quitar el pasador de seguridad. Cuando éste se 
encuentre fuera de la zona de remolque, el supervisor de cubierta lo confirmará al 
Puente para que éste pueda bajar el “Karm Fork ®” liberando así el conjunto del 
equipo de remolque.  
9. Liberado el equipo de remolque del “Karm Fork ®”, se informará a la plataforma 
de que el remolcador está listo para remolcar. 
La operación de remolque puede empezar tal y como se haya propuesto según los 
procedimientos acordados entre el cliente y la compañía, teniendo en cuenta los detalles 
discutidos en el “Tool box talk”. 
• Alejamiento y preparación para la maniobra de salida: Una vez el remolcador se 
encuentra conectado al remolcado, se reporta que se está firme y que se procede a largar 
la longitud de cable de remolque adecuada para la maniobra de salida del puerto. En el 
momento en el que la conexión se ha hecho firme, no ha de haber ninguna persona en la 
parte de cubierta de remolque. 
• Maniobra de conexión del asistente: Al igual que el remolcador líder, el asistente 
será mandado conectar en la posición determinada a priori en el “Tool Box Talk”, luego 
procederá de la misma forma que el líder cuando la plataforma le ordene conectar. 
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23. Fotografía del remolcador “Red Wolf” asistiendo en una maniobra con la JB 115 en Eemshaven. 
Fotografía tomada por el autor a bordo del “Red Husky” el 26 de febrero de 2012. 
• Maniobra de Salida de Puerto: Para esta maniobra la coordinación entre los 
remolcadores implicados debe ser buena. Para ello se debe establecer un canal de 
trabajo exclusivo en el que sólo puedan hablar los remolcadores y el remolcado. La 
asistencia del Práctico en esta maniobra estiba en asesorar al Capitán del remolcador 
líder en su trayecto de salida del puerto. El remolcador asistente debe obedecer en todo 
momento todas las instrucciones que el líder le dé. El remolcado se limitará a estar en 
escucha y reportar sólo aquello que pueda afectar de algún modo a la maniobra en 
curso.  
Los reportes con autoridades y demás estaciones pueden delegarse al Práctico o al 
oficial que se encuentre en ese momento en el puente con el Capitán. 
La maniobra de salida debe realizarse con una velocidad apropiada que permite tener el 
control sobre el remolcado. La longitud de remolque no deberá ser ni demasiado larga, 
cosa que podría restringir la maniobrabilidad del conjunto, ni demasiado corta, cosa que 
podría restringir la maniobrabilidad del remolcador líder. 
• Viaje de Mar: Una vez nos encontremos en mar abierto y el práctico haya 
desembarcado, se procede a largar el remolque hasta la longitud deseada para la 
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travesía. Dicha longitud debe ser tal que permita tener una catenaria adecuada para el 
fondo de la derrota y que además permita poder reducir la velocidad en caso de 
necesidad sin que ello comprometa a la catenaria con respecto al fondo. Por otro lado, la 
longitud también vendrá determinada por la velocidad planificada para el viaje, evitando 
que el cable sufra tensiones excesivas. La longitud del cable podrá ser variada durante el 
trayecto, siempre que sea necesario según las circunstancias del momento y siempre 
previo aviso de la acción al Capitán. 
 
24. Fotografía del viaje de mar remolcando la plataforma “JB115”. Fotografía tomada por el autor 
desde el “Red Husky” el 23 de marzo de 2013. 
• Maniobra de aproximación a destino: Se ha de prever que antes de la entrada a 
puerto el remolque debe acortarse hasta la distancia apropiada para la maniobra. De 
necesitar asistencia de otros remolcadores, estos se harán firmes a él cuando se le 
requiera.  
También hay que tener en cuenta los elementos perturbadores durante dicha 
aproximación, como pueden ser Corrientes y Viento. Teniendo en cuenta dichos 
elementos, debemos adaptar la velocidad y la longitud del remolque. 
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• Posicionamiento de la Plataforma: Cuando la aproximación a destino sea en alta 
mar se deben tener en cuenta, además de los aspectos mencionados antes, las 
condiciones meteorológicas reinantes. En el caso de que se tenga que posicionar al 
remolcado en una determinada situación, será necesario conocer dicha situación, la 
orientación última necesaria y las posibles obstrucciones que nos encontremos durante 
la maniobra. 
Durante la aproximación final al punto donde debamos dejar al remolcado, es muy 
importante la velocidad que se lleve, ni excesivamente rápida, lo que supondría tener 
que realizar paradas con mayor uso de potencia lo que puede implicar desvíos del lugar 
al que requiere ir. Pero tampoco demasiado lenta, pues la dinámica del conjunto puede 
ser muy provechosa para ayudar en su posicionamiento. Una vez la plataforma o 
gabarra se encuentre en la posición deseada, se procede a desconectar. 
• Desconexión de la Plataforma: En este punto de la maniobra, normalmente el 
primero en ser desconectado es el remolcador asistente, de contar con uno. Finalmente, 
cuando tengamos que ser desconectados tenemos que tener en cuenta de nuevo todos los 
aspectos que ya se han mencionado en la Conexión, pero en paso inverso, es decir, 
operando el remolcador con suavidad, teniendo en cuenta que en la cubierta principal se 
van a llevar a cabo las operaciones necesarias para poder desconectar el pie de gallo del 
remolcado con el cable de remolque. Esto implica trabajar con equipos de grandes 
dimensiones, pesados y que pueden estar sometidos a tensiones muy elevadas. Todo 
ello unido a los trabajos manuales que los tripulantes de cubierta deben hacer para 
conectar. Para esta maniobra se siguen los siguientes pasos: 
1. Cuando el remolcador reciba el permiso para la desconexión de la plataforma, éste 
debe moverse con sumo cuidado hasta el punto de desconexión. Debemos realizar el 
virado final del cable procurando mantener cierta tensión en el cable, al mismo tiempo 
que controlamos la aproximación a la plataforma.  
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2. Cuando el remolcador se encuentre en la posición de desconexión y permanezca 
estable, debe informar a la plataforma de que está preparado para la desconexión. La 
plataforma debe confirmar y aceptar la maniobra. 
2.1. Si no se ordena lo contrario, durante el proceso de desconexión y hasta que 
el equipo de remolque de la plataforma no se encuentre asegurado “Karm Fork®”, la 
tripulación del remolcador debe permanecer alejada de la zona de trabajo. El 
responsable de cubierta debe confirmar que todo el mundo se encuentra a salvo y 
protegido. 
2.2. Se deben usar los pines para guiar el equipo de remolque hacia el “Karm 
Fork®” Una vez tengamos el fusible a bordo debemos colocarlo en el “Karm Fork®” 
para poder desconectar con seguridad el remolque. 
2.3. Cuando el punto de desconexión del equipo de remolque de la plataforma 
haya sobrepasado el “Karm Fork®” se parará de virar. 
2.4. Una vez que el equipo de remolque de la plataforma sea capturado y 
asegurado en el “Karm Fork®”, se arriará despacio hasta hacer tope sobre el “Karm 
Fork®”. 
 
25. Fotografía de un tripulante del remolcador “Red Husky” ayudando a asegurar el punto de 
conexión de la plataforma “JB115” en el “Karm Fork®”. Fotografía tomada por el autor el 23 de 
marzo de 2013. 
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2.5. El responsable del “Karm Fork®” debidamente ordenado desde el puente 
asegurará todo el conjunto colocando el pasador de seguridad en el “Karm Fork®”. El 
acceso al área de trabajo para la desconexión se llevará a cabo desde los lugares 
apropiados, evitando cruzar o cadenas asegurados en el “Karm Fork®”. Una vez que el 
equipo de remolque de la plataforma esté debidamente asegurado en el “Karm Fork®”, 
se informará al puente para poder recibir la confirmación de desconexión. 
3. Recibida la orden de desconexión, la tripulación procederá desconectando los 
grilletes de remolque de la plataforma. 
4. Una vez realizada la desconexión del remolque, la tripulación del remolcador debe 
hacer firme un virador procedente de la plataforma que le permita a ésta recuperar o 
tener acceso al extreme libre y desconectado de su equipo de remolque. 
4.1. Hecho firme dicho virador al extreme libre del equipo de remolque de la 
plataforma, todo el personal de cubierta debe abandonar la zona de trabajo, volviendo a 
sus correspondientes lugares protegidos. El único que permanecerá en dicha zona es el 
encargado del “Karm Fork®”. Cuando el resto se encuentren a salvo, debe darse 
confirmación al puente. 
4.2. Ahora es cuando la plataforma debe ser informada de que la desconexión de 
los grilletes de remolque ha finalizado y se debe solicitar el permiso para liberar su 
equipo de remolque del “Karm Fork®”. 
4.3. Recibido el permiso de la plataforma, el encargado del “Karm Fork®” que 
aun permanece en la zona de desconexión recibirá la orden del puente de sacar el 
pasador de seguridad y deberá abandonar inmediatamente dicha zona, quedando 
completamente libre de personal. 
4.4. Liberado el pasador de seguridad y habiendo informado al puente de que el 
área se encuentra despejada de personal, éste procederá a bajar el “Karm Fork®”. 
5. Liberado el equipo de remolque de la plataforma, el remolcador informará de que se 
encuentra libre y solicitará permiso para alejarse de ésta. 
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5.3.4.3. Maniobra de anclas: 
La maniobra de anclas consiste básicamente en ayudar a posicionar y fondear las anclas 
de un barco, plataforma o gabarra que así lo requiera. Para ello es de suma importancia 
conocer a priori: 
• Equipación completa para el manejo de las anclas. 
• Lugar y condiciones meteorológicas en las que se llevará a cabo la maniobra. 
• Gestión de los riesgos que afectarán al conjunto de la operativa. 
• Esquemas y dibujos del equipo con el que se trabajará. 
• Requisitos mínimos exigidos al remolcador y especificaciones técnicas requeridas. 
• Canales de trabajo y lista de contactos para las comunicaciones. 
Cada punto anterior será requerido a la parte que le corresponda según contrato, es 
decir, si hay limitaciones operacionales para el movimiento y posicionamiento de anclas 
tanto la empresa de remolcadores como el fletador que la contrata deben establecer de 
mutuo acuerdo cual va ha ser dicho límite, a pesar de que a veces esa opción queda 
limitada a especificaciones técnicas de una de las dos partes. 
Tal y como se ha comentado en apartados anteriores, la empresa cuenta con una 
Instrucción de Registro específica para este tipo de maniobras, adjunta a modo de 
anexo. En ella se detallan de forma general las dos maniobras básicas que se pueden 
llevar a cabo con anclas de plataformas, gabarras, barcos cableros, etc. Estas dos 
maniobras son: 
1. Mover y reposicionar anclas sin alojarlas en cubierta. 
2. Mover y reposicionar anclas alojándolas en cubierta. 
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La diferencia entre ambos métodos radica en la necesidad de colocar el ancla en 
cubierta para poder desplazarla hacia la posición deseada. La peligrosidad es intrínseca 
en ambas maniobras y no menos importante entre ellas. Por ese motivo, el conocimiento 
y planificación de ambas maniobras debe tomarse muy en serio y con sumo rigor. Se 
debe tomar conciencia de que en la mayoría de los casos las anclas con las que se va a 
trabajar no serán de pequeñas dimensiones (menos de 5 toneladas), si no que sus propias 
dimensiones ya son un peligro en sí (anclas de 10 T, 12 T y hasta 15 T que son las 
máximas que se pueden llegar a cargar a bordo de los remolcadores de esta compañía). 
En el siguiente esquema que se muestra la operativa general de ambos métodos. Tengan 
en cuenta que los pasos pueden variar dependiendo de la naturaleza de cada trabajo. 
Para resumir, lo que se hace para un método sirve para el otro, lo único que varía es la 
maniobra de colocar el ancla sobre cubierta y la maniobra para sacarla de ahí. 
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5. Esquema de la Maniobra de  Transferencia de Personas y Materiales. 
Para la maniobra de anclas, como en el resto de maniobras con remolcadores, lo 
primordial es la seguridad de los tripulantes y del propio remolcador. Por ese motivo, la 
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planificación de la misma debe hacerse con anterioridad, en una reunión previa en la 
que se determinen: 
1. Responsabilidades de las partes implicadas: Las partes implicadas deberán ser 
responsables de: 
a) La compañía del remolcador: Tiene como obligación de tener al remolcador 
debidamente operativo y de acuerdo a la legislación vigente. De la misma forma, el 
remolcador debe ser tripulado con la dotación mínima adecuada a las condiciones del 
trabajo a realizar y cada tripulante tiene su certificación acorde a su rango a bordo. 
b) El Fletador: Debe asegurarse de que existen los medios necesarios para llevar a 
cabo la maniobra de anclas tanto por parte del remolcador fletado como por su artefacto 
con anclas. Para ello se requiere una inspección previa por parte de una compañía 
externa que certifique lo comentado anteriormente.  
Del mismo modo debe ser responsable de la gestión de todos los riesgos implícitos en la 
maniobra, proporcionando una planificación adecuada para todas las maniobras que se 
lleven a cabo. 
También es obligación del fletador adjuntar toda la información referente al tipo de 
fondeo que se vaya a realizar, así como la naturaleza del fondo. Eso implica especificar 
el tipo de anclas que se van a utilizar, así como las características de todo el material a 
ellas ligado. 
 
26. Fotografía de las anclas de 5 T de la “JB 117”. Fotografía tomada por el autor el 18 de marzo de 
2013. 
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La coordinación de todos los elementos logísticos de la operativa de anclas, es otra de 
las responsabilidades del fletador, así como la obtención de toda aquella información de 
carácter marítimo necesaria para la buena práctica de las maniobras implicadas, por 
ejemplo la contratación de un servicio de asistencia para proporcionar partes 
meteorológicos de la zona, entre otros.  
c) El Capitán del remolcador: Será de su responsabilidad el asegurarse de que en 
todo momento su barco y su tripulación se encuentran dentro de los parámetros de 
seguridad establecidos según la legislación vigente. Deberá parar y enmendar toda 
aquella operativa que implique un riesgo alto de accidente o incidente grave para la 
seguridad. 
Deberá preparar a su tripulación para los cometidos que se vayan a realizar, así como 
mantener los equipos del remolcador adecuados para tal uso. Será el responsable de que 
las maniobras con anclas se lleven a cabo siguiendo los procedimientos de seguridad 
establecidos y de acuerdo a las buenas prácticas marineras. 
2. Reporte y “Feed Back” de todo tipo de información: El fletador debe asegurarse, a 
través del Capitán del remolcador de que se informa de forma adecuada sobre las 
comunicaciones durante todos los procedimientos de las maniobras. Se debe establecer 
un canal de trabajo y un protocolo de comunicaciones para la maniobra de anclas, como 
por ejemplo:  
• Avisar de que el ancla ha zarpado. 
• Avisar de que el ancla está fondeada. 
• Avisar de que el ancla se encuentra en cubierta y asegurada. 
• Dar orden de virar del carretel de anclas. 
• Dar orden de arriar cable del carretel de anclas. 
• Boyas conectadas. 
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También resulta importante la recepción de información relativa a la navegación, como 
son los partes meteorológicos, avisos a los navegantes, etc. Esa información debe ser 
proporcionada de forma periódica y exhaustiva, teniendo en cuenta la zona por la que se 
vayan a realizar las maniobras con anclas. 
3. Equipo requerido para toda la operativa: Cada parte implicada en la maniobra será 
responsable de contar con los materiales y equipos necesarios para la tarea, debidamente 
certificados y en buen estado de mantenimiento. 
El material que corresponde a las anclas debe ser proporcionado por el fletador y será 
responsabilidad del remolcador tenerlo diferenciado de su equipo de remolque propio, 
listado y mantenido para su posterior devolución. En el caso de que se deba reemplazar 
parte del material o equipos que por el uso hayan tenido desgaste o cierta avería, será 
responsabilidad del remolcador el comunicárselo al fletador para que este lo reemplace 
en la mayor brevedad. 
4. Procedimientos establecidos entre el remolcador y el artefacto con anclas: La 
maniobra de anclas debe estar sujeta a procedimientos que tiene que ser aceptados por 
las partes implicadas. Normalmente el fletador proporciona dichos procedimientos al 
remolcador, que son discutidos, replanteados y/o modificados de mutuo acuerdo, para 
satisfacer los requisitos de seguridad de las dos partes implicadas. 
Todo ello se lleva a cabo antes de que se realice cualquier maniobra. Aceptados los 
procedimientos y presentada la gestión de riesgos oportuna, se puede proceder a la 
maniobra de anclas. 
• Recogida del ancla desde su origen: Para esta maniobra, el capitán del remolcador 
debe conocer a priori: 
1º. Las condiciones meteorológicas que limitan la operativa. 
2º. El estado de mar, viento y corriente. 
3º. Fondo de la zona. 
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   108	  
4º. Posicionamiento de las anclas, coordenadas locales. 
5º. Avisar al Jefe de Máquinas de la ejecución de la maniobra. 
6º. Preparar todos los equipos de cubierta y herramientas que se vayan a utilizar. 
7º. El personal de cubierta deberá llevar los EPI’s correspondientes. 
8º. Se comprobaran los canales de trabajo puente/cubierta y remolcador/plataforma. 
9º. Se tendrán a mano los procedimientos establecidos para la maniobra y la gestión de 
riesgos que le afecte. 
10º. Tendrá lugar un “Tool Box Talk” para aclarar posibles dudas en los 
procedimientos. 
La maniobra de aproximación al punto de recogida del ancla sigue los mismos 
principios que se han descrito para la conexión del equipo de remolque de una 
plataforma, con la salvedad de que lo que se va a conectar será el primer tramo del 
orinque del ancla. 
Normalmente el ancla consta de un tramo de cable unido con un grillete a su cruz, el 
chicote de ese extremo es el que se debe hacer firme al resto del orinque que debemos 
tener estibado previamente en nuestro carretel de anclas. Toda la maniobra de conexión 
debe llevarse a cabo procurando no tener tensión en ningún cable y trabajando sobre el 
“Karm Fork®”. Los pasos a seguir son: 
1. Solicitar permiso para la aproximación al ancla previamente asignada. Recibido el 
permiso de la plataforma, avisar a la tripulación de cubierta de que se procede a la 
conexión del ancla. 
2. La aproximación se debe realizar teniendo en cuenta todos los elementos que nos 
pueden perturbar, dirección del viento y su velocidad, corriente y velocidad, 
aproximación a obstrucciones, etc. 
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3. Una vez el remolcador se encuentre a la distancia deseada y estable, se da orden de 
lanzar el mensajero del primer tramo del orinque. Recibido a bordo, se conecta a un 
virador para poder subir dicho orinque a bordo, usando como guía los pines y ayudando 
a capturarlo en el “Karm Fork®”. 
 
27. Fotografía de los tripulantes del remolcador “Red Husky” esperando el mensajero de la “JB115”. 
Fotografía tomada por el autor el 24 de marzo de 2013. 
4. Enganchado en el “Karm Fork®” el orinque, el tripulante encargado de colocar el 
pasador de seguridad, previa autorización del puente, procederá a su colocación. 
 
28. Fotografía de los tripulantes del remolcador “Red Husky” desconectado virador y preparando la 
conexión del otro tramo del orinque. Fotografía tomada por el autor el 24 de marzo de 2013. 
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   110	  
5. Asegurado el orinque en el “Karm Fork®”, se da orden desde el puente de proceder 
a la conexión del otro tramo del orinque estibado en el carretel de anclas. 
 
29. Fotografía de los tripulantes del remolcador “Red Husky” conectado el tramo del orinque. 
Fotografía tomada por el autor el 24 de marzo de 2013. 
6. Completada la conexión e informado el puente, se desaloja la cubierta de trabajo y 
el tripulante encargado del “Karm Fork®” espera la orden de retirar el pasador de 
seguridad. 
7. Comunicado a la plataforma de que el ancla se encuentra conectada, se le manda al 
tripulante encargado del “Karm Fork®” sacar el pasador y retirarse. Recibida la 
confirmación de la plataforma de que se puede empezar a arriar cable del ancla, se 
libera el orinque del “Karm Fork®” y seguimos con el remolcador estable en la misma 
posición. 
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30. Fotografía de los tripulantes quitando pasador de seguridad. Fotografía tomada por el autor a 
bordo del “Red Husky”el 24 de marzo de 2013. 
8. Arriados unos 20 metros de cable del ancla y teniendo esta en el agua, se manda 
parar de arriar cable a la plataforma. Recibida la confirmación de esa orden, el 
remolcador procede a la colocación del ancla en cubierta. 
•  Colocación del ancla en cubierta: Para esta parte de la maniobra es imprescindible 
tener un control exhaustivo sobre el remolcador, pues la popa del mismo debe 
permanecer lo más estable posible y alineada con el cable del ancla que procede del 
carretel de la plataforma. Los pasos a seguir para esta parte de la maniobra son los 
siguientes: 
1. Avisar al personal de cubierta de que se va a colocar el ancla en cubierta. Todo el 
personal de cubierta se debe colocar en lugar seguro y apartado de la cubierta de trabajo. 
Puede resultar útil tener un vigía apostado en popa y bien protegido que nos indique 
como llama el ancla cuando empecemos a virar del carretel de anclas del remolcador. 
2. Se empieza a virar del carretel de anclas teniendo los pines subidos hasta que 
aparezca el tramo del orinque que está firme al ancla. En ese momento se bajan ambos 
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pines. Este es uno de los momentos más críticos de la maniobra, pues el cable del 
orinque tiene libertad de movimiento sobre toda la cubierta de carga. Por este motivo, se 
recomienda la máxima concentración en el control del remolcador. 
3. Cuando el ancla aparezca sobre el rodillo se debe continuar virando sin parar. 
4. Cuando las uñas del ancla sobrepasen los pines, se deben subir inmediatamente. 
5. Pasado el arganeo del ancla el “Karm Fork®”, se sube el mismo para dejar 
capturado el cable del ancla y asegurado, al mismo tiempo que se para de virar del 
carretel de anclas. En ese momento se reporta a la plataforma de que el ancla esté en 
cubierta y asegurada, puede seguir arriando cable. 
 
31. Fotografía del ancla de 5 T estibada y asegurada en la cubierta del remolcador “Red Husky”. 
Fotografía tomada por el autor el 24 de marzo de 2013. 
6. Nos alejaremos  de la plataforma a la velocidad adecuada al tendido del cable del 
ancla y en la dirección del punto de fondeo de la misma. 
Durante este proceso puede haber muchas variedades de la maniobra, como por 
ejemplo, desconectar el cable o cadena del ancla y conectarla al carretel de trabajo del 
remolcador o a la caja de cadenas de anclas de maniobra. En esta variedad, lo que hace 
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el remolcador es recuperar toda la longitud de cable o cadena que se desea fondear y es 
el propio remolcador el que tiende la línea de fondeo. Depende de los procedimientos 
acordados en la maniobra. 
• Colocación del ancla fuera de cubierta: Se trata del siguiente paso en el proceso de 
fondeo del ancla. Cuando se llega al punto deseado y marcado por la plataforma para 
fondear el ancla, el remolcador debe apearla sobre su rodillo y luego fondearla. El 
proceso de apear el ancla en el rodillo es el siguiente con más riesgo en esta maniobra. 
Los pasos a seguir son: 
1. Se da aviso al personal de cubierta de que procedemos a apear el ancla en el rodillo 
de popa. Se da orden a la plataforma de que para de arriar cable del ancla y asegure el 
freno de su maquinilla o molinete. 
2. Se estabiliza el remolcador, alineado la popa en la dirección en la que llama el cable 
del ancla hacia la plataforma. Es de suma importancia mantener la popa estable en esa 
dirección, para evitar que el ancla se mueva sobre la cubierta del remolcador  de lado a 
lado. 
3. Estabilizado el remolcador con cierta tensión en el cable o cadena del ancla, se 
bajan primero los pines y luego el “Karm Fork®”. 
 
32. Fotografía de la maniobra de desplazamiento del ancla de la cubierta del remolcador “Red Husky” 
a su rodillo de popa. Fotografía tomada por el autor el 01 de abril de 2013. 
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4. La tensión del cable del ancla hará que ésta se desplace hacia el rodillo. La 
velocidad en la que el ancla se mueva sobre cubierta dependerá de la tensión a la que 
sometamos el cable, para ello debemos mover el remolcador hacia delante con suavidad 
y sin cambiar de rumbo. 
5. Cuando la cruz del ancla haya pasado los pines, estos se deben subir de nuevo, 
manteniendo el orinque en medio. 
6. Apeada el ancla a unos 10 metros de profundidad de la popa se reporta a la 
plataforma de que el ancla está a la pendura y de que procedemos a su fondeo. 
7. La plataforma debe acusar recibo y estar preparada para marcar la posición de 
fondeo del ancla cuando el remolcador le de la orden. 
• Fondeo del ancla y colocación del orinque: Esta parte de la maniobra suele ser 
sencilla siempre que se disponga a bordo de equipos informáticos que faciliten la 
posición en la que debemos colocar el ancla. Dicha posición está predeterminada por la 
plataforma que la pasa vía telemétrica o dando las coordenadas al remolcador y éste 
colocándolas en su sistema de posicionamiento.  
Para llevar a cabo esta maniobra se requiere cierta pericia en el control del remolcador y 
una buena coordinación entre el Capitán a los mandos y el oficial encargado de la 
maquinilla de anclas. Los pasos a seguir son: 
1. Se debe pasar ligeramente del punto previsto de fondeo para que la catenaria del 
conjunto de cables o cadenas del ancla coincidan lo más exacto posible con la situación 
deseada de fondeo. 
2.  Llegados a ese punto se debe mantener el remolcador estable y dar orden al oficial 
encargado de la maquinilla de anclas de arriar el resto del orinque con la mayor 
velocidad que se tenga en dicha maquinilla. 
3. Cuando veamos que el cable del orinque se destensa de golpe es la señal que nos 
advierte de que el ancla a tocado fondo, en ese momento se debe reportar a la 
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plataforma de que el ancla está fondeada y de que se procede a la conexión de la boya 
del orinque. 
4. Seguiremos arriando orinque hasta que el extremo de conexión con la boya quede 
atrapado en el “Karm Fork®”. 
5. Atrapado y asegurado el orinque en el “Karm Fork®”, el tripulante encargado del 
“Karm Fork®” colocará el pasador de seguridad. 
 
33. Fotografía del tripulante del remolcador “Red Husky” colocando pasador de seguridad en el 
“Karm Fork®”. Fotografía tomada por el autor el 01 de abril de 2013. 
6. Dando permiso para conectar la boya, el personal de cubierta procederá a arranchar 
todo lo necesario para la conexión. La boya, dependiendo de sus dimensiones, será 
necesario que sea movida con la ayuda del lanteón o la propia grúa de cubierta. 
 
34. Fotografías de los tripulantes del remolcador “Red Husky” preparando el lanteón para mover la 
boya al punto de conexión del “Karm Fork®”. Fotografía tomadas por el autor el 01 de abril de 2013. 
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35. Fotografías de los tripulantes del remolcador “Red Husky” destrincando el orinque. Fotografía 
tomadas por el autor el 01 de abril de 2013. 
7. Conectada la boya al orinque, se desaloja todo el personal de cubierta, quedando el 
responsable del “Karm Fork®” a la espera de recibir la orden del puente para sacar el 
pasador de seguridad. 
8. Dada dicha orden, todo el mundo debe permanecer a salvo y lejos de la cubierta de 
trabajo. Todas las herramientas y utensilios deben haberse arranchado correctamente. 
9. Recibida la confirmación del responsable de cubierta de que todo está en orden, se 
procede a dar aviso para bajar los pines primeramente. 
10. Bajados los pines, sólo queda liberar el “Karm Fork®”, momento en el que la boya 
del orinque saldrá hacia popa para quedar en el agua. En este momento es vital que el 
remolcador se encuentre a sotavento de la corriente o del viento, sea cual sea el 
predominante, pues la boya nos quedará siembre a barlovento del elemento 
predominante y deberemos alejarnos de la zona por sotavento. 
11. Liberado el “Karm Fork®” y colocada la boya en el agua, se reporta a la 
plataforma y se procede a la siguiente ancla asignada. 
Este procedimiento se debe repetir tantas veces como anclas se deban fondear. El 
conocimiento del mismo y su aplicación metódica aseguran un buen trabajo previniendo 
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posibles incidentes o incluso accidentes. Es imprescindible que todos los involucrados 
en la maniobra sean conocedores de todos estos pasos descritos.  
• Recuperación del orinque y del ancla: Para la recuperación del orinque y del ancla 
es necesario conocer primero la dirección y velocidad del elemento que nos provoque 
mayor deriva o abatimiento.  
Como referencia aproximada, se debe tener en cuenta que por cada nudo de velocidad 
de la corriente en una dirección determinada, el viento necesita diez veces más 
velocidad para contrarrestar la deriva causada al remolcador en dirección contraria. 
Antes de empezar la maniobra deberemos tener en cuenta lo siguiente: 
1º. Conocer los límites operacionales para esta maniobra. 
2º. Conocer cual es elemento (corriente o viento) que más nos afecta. 
3º. Avisar al Jefe de Máquinas de la ejecución de la maniobra. 
4º. Preparar todos los equipos de cubierta y herramientas que se vayan a utilizar. 
5º. El personal de cubierta deberá llevar los EPI’s correspondientes. 
6º. Se comprobarán los canales de trabajo puente/cubierta y remolcador/plataforma. 
7º. Se tendrán a mano los procedimientos establecidos para la maniobra y la gestión de 
riesgos que le afecte. 
8º. Tendrá lugar un “Tool Box Talk” para aclarar posibles dudas en los 
procedimientos. 
Teniendo en cuenta lo anterior, la aproximación a la boya del orinque se llevará a cabo 
desde sotavento del elemento predominante. La velocidad de aproximación no debe ser 
superior a 1,5 nudos y en los últimos metros debe ser menor a 0,5 nudos, pues el oleaje 
que provoca la arrancada atrás contra la mar hace que la boya se aleje del punto de 
captura, complicando más la maniobra de recuperación de la boya. 
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El personal de cubierta se debe encontrar preparado para recuperar el virador de la boya 
y listo para conectarlo al lanteón. Los pasos a seguir son: 
1. Aproximación a la boya con la velocidad adecuada, manteniendo el rumbo del 
remolcador de forma que la boya llame en la dirección en la que el lanteón la subirá a 
bordo. 
2. Conectado el virador al lanteón, se procede a colocar el remolcador en la posición 
en la que el orinque no tenga tensión, evitando que el cable del mismo pueda llamar por 
debajo del remolcador y evitando en todo momento que dicho cable pueda llamar hacia 
proa. 
 
36. Fotografías de los tripulantes del remolcador “Red Husky” equipados con los EPI adecuados y con 
un grampín preparado para pescar el virador de la boya del orinque. Fotografía tomada por el autor el 
01 de abril de 2013. 
3. Estabilizado el remolcador, se da orden de virar del lanteón para subir la boya a 
bordo. Este es uno de los momentos más críticos de la maniobra, pues los pines deben 
colocarse una vez haya pasado la boya su posición. 
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4. Cuando la boya pase los pines, se deben subir de forma que el cable del orinque 
quede en medio, facilitando su captura con el “Karm Fork®”. 
5. Una vez la conexión entre el orinque y la boya haya sobrepasado el “Karm Fork®”, 
se mandará parar de virar sobre el lanteón y se subirá el “Karm Fork®”. 
6. Colocado el orinque en el “Karm Fork®”, se da orden al responsable del “Karm 
Fork®”de colocar el pasador de seguridad. 
7. A continuación, se reporta a la plataforma de que la boya está asegurada en cubierta 
y se procede a su desconexión. 
8. Desconectada la boya y conectado el orinque al carretel de anclas, se pasa a 
recolocar la boya en un lugar alejado de la cubierta de trabajo, con la ayuda del lanteón 
o de la grúa del barco. 
 
37. Fotografía del orinque del ancla de la “JB 115”. Fotografía tomada por el autor desde el 
remolcador “Red Husky”, el 01 de abril de 2013. 
9. Aclarada la cubierta de trabajo, y teniendo a todo el personal fuera de la zona de 
trabajo, el responsable del “Karm Fork®” procederá a retirar el pasador de seguridad 
del mismo y se procederá a liberar el “Karm Fork®”.  
10. Recibida la confirmación de que todo está en orden, se empieza a virar del orinque 
del ancla, controlando la tensión en el mismo. Si la tensión sube demasiado, se debe 
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parar y dejar el propio remolcador se posicione sobre la vertical del ancla. Se seguirá 
virando hasta conseguir que el ancla zarpe del fondo. Para ello veremos que la tensión 
sobre el orinque pasa de golpe a ser equivalente al valor aproximado del peso del ancla. 
11. Cuando el ancla zarpe del fondo, se reportará a la plataforma. 
En este momento, cuando el ancla zarpa del fondo puede que se den dos opciones para 
continuar: 
1º. Se devuelve el ancla a la plataforma, alojándola en cubierta. 
2º. Se reposiciona en otro lugar predeterminado por la plataforma. En este caso, 
puede que se requiera su alojamiento en cubierta o puede que sólo se deje a la 
pendura sobre el rodillo. 
• Devolución o re-posicionamiento del ancla: Dependiendo de la maniobra de que se 
trate se procede de una forma u otra. En ambas puede darse el caso de que se deba 
colocar el ancla en cubierta para evitar que si falta el cable o cadena del ancla, ésta 
pueda dañar cable submarino o tubería que pase por la zona. 
Si no es requerido alojar el ancla en cubierta, ambas maniobras se simplifican bastante, 
quedando ésta a la pendura a una profundidad del rodillo de unos 10 m. 
Para ambas maniobras y antes de empezar, tendremos en cuenta lo siguiente: 
1º. Las condiciones meteorológicas que limitan la operativa. 
2º. El estado de mar, viento y corriente. 
3º. Fondo de la zona. 
4º. Paso de cableado submarino o tuberías. 
5º. En el caso de reposicionar anclas, nuevas coordenadas de fondeo. 
6º. Avisar al Jefe de Máquinas de la ejecución de la maniobra. 
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7º. Preparar todos los equipos de cubierta y herramientas que se vayan a utilizar. 
8º. El personal de cubierta deberá llevar los EPI’s correspondientes. 
9º. Se comprobaran los canales de trabajo puente/cubierta y remolcador/plataforma. 
10º. Se tendrán a mano los procedimientos establecidos para la maniobra y la 
gestión de riesgos que le afecte. 
11º. Tendrá lugar un “Tool Box Talk” para aclarar posibles dudas en los 
procedimientos. 
• Devolución del ancla, alojándola en cubierta: Una vez que el ancla se encuentra en 
cubierta, pasos que ya se han descrito en el apartado correspondiente, su devolución a la 
plataforma debe llevarse a cabo por el siguiente orden: 
1. Se debe mantener una tensión mínima sobre el cable o cadena del ancla, de forma 
que facilite su correcto estibado en el carretel de la plataforma. Se mantendrá un rumbo 
que permita tener correctamente alineado el cable del ancla respecto a la dirección en la 
que llama hacia el carretel. 
2. A una distancia prudencial de la plataforma, se dará orden a la misma de que para 
de virar y asegure el freno en su carretel. Se procede a apear el ancla en el rodillo.  
 
38. Fotografía apeando el ancla en el rodillo de popa del remolcador “Red Husky” para su devolución. 
Fotografía tomada por el autor el 01 de abril de 2013. 
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3. Apeada el ancla en el rodillo, siguiendo los pasos descritos en el apartado 
correspondiente, se da orden a la plataforma de que continúe virando del cable. 
4. En los últimos metros en los que el ancla debe ser colocada correctamente en su 
soporte o escobén, puede ser requerida la ayuda del remolcador para que tirando 
ligeramente del orinque se coloque el ancla en su sitio. De ser así, se debe operar el 
remolcador con sumo cuidado y suavidad para evitar tensiones que pudieran dañar o 
romper el orinque. 
5. Colocada el ancla en su soporte o escobén se procede a la desconexión del primer 
tramo del orinque del resto del mismo que quedará estibado en el carretel de anclas del 
remolcador. Para ello se siguen los pasos inversos a los descritos en el apartado de 
conexión del ancla. 
  
39. Fotografía desconectando orinque. Fotografía tomada por el autor el 01 de abril de 2013. 
6. Desconectado el primer tramo del orinque, se devuelve el extremo suelto a la 
plataforma con la ayuda de un virador que se envía a la misma con un mensajero. 
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7. Recuperado el primer tramo del orinque del ancla por la plataforma, se reporta a la 
misma de que el remolcador se encuentra libre y se solicita permiso para alejarnos de la 
zona o proceder a otra recuperación de anclas. 
8. Recibida la confirmación se repetirán todos los pasos de nuevo. 
• Reposicionamiento del ancla, alojándola en cubierta: Esta maniobra no requiere de 
mayor explicación que la descrita en el apartado de posicionamiento del ancla y su 
posterior fondeo. 
Hasta aquí todas la maniobra de anclas que se llevan a cabo con los remolcadores ASD 
de esta empresa. Las variedades entre una y otra se deberán mayormente al tipo de ancla 
usada, sus dimensiones, el equipo a ella adjunto, entre otros. Desde luego la 
profundidad en la que se trabaje resulta otro de los elementos que condicionan el 
procedimiento descrito.  
Todo el mundo debe ser consciente de la peligrosidad de esta maniobra y debe conocer 
los motivos que provocaron los accidentes más graves conocidos, como por ejemplo el 
del remolcador “Bourbon Dolphin”. 
 
40. Fotografía del remolcador “Bourbon Dolphin”. [Ref el 26-03-13] disponible en la World Wide 
Web: http://www.kombuispraat.com/viewtopic.php?f=1&t=2446&start=720. 
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41. Fotografía del accidente del remolcador “Bourbon Dolphin”. [Ref el 26-03-13] disponible en la 
World Wide Web: http://www.kombuispraat.com/viewtopic.php?f=1&t=2446&start=720. 
Sólo un conocimiento exhaustivo de todos los procedimientos y una buena planificación 
de las maniobras pueden garantizar que las operaciones con anclas se lleven a cabo con 
la mayor seguridad requerida. Por todo ello, este manual ha hecho bastante énfasis en 
enumerar paso a paso cada operación, procurando describirlas con el mayor detalle sin 
caer en la subjetividad de cada barco. 
5.3.4.4. Transferencia de material y personas de plataformas o gabarras al 
remolcador y viceversa: 
Otra de las tareas que pueden llevar a cabo los remolcadores de esta empresa es la de 
abastecer de materiales y personal a plataformas, gabarras o cualquier artefacto que 
flote que así lo requiera. Llegado el caso, tendremos que transferir la carga del 
remolcador a la plataforma usando sus grúas. 
La maniobra de suministro de materiales o personas suele recibir el nombre de 
maniobra de abastecimiento. No se ha discutido a parte de la de transferencia de 
personas porque al final lo que se va a hacer es una transferencia.  
Lo que se puede llegar a abastecer dependerá básicamente de su número, dimensiones y 
limitaciones que el propio remolcador tiene, es decir, nunca podremos cargar más de lo 
que está establecido en el Certificado de Buques de Carga que tiene todo remolcador. 
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Tampoco se podrá sobrepasar el límite máximo de personas que el remolcador es capaz 
de transportar, es decir, dependiendo del límite marcado por los equipos de salvamento 
y supervivencia en la mar que se disponga, descontando las plazas asignadas a los 
tripulantes, resultará el número máximo de personas que podemos transportar a bordo. 
El remolcador también puede abastecer de combustible, aceites y agua a otras unidades, 
pero para ello debe instalar servicios especiales de lucha contra la contaminación a 
bordo, en el caso de combustibles y aceites, o de bombas de agua en el caso de agua 
potable.  
En este aparatado se va a describir la maniobra de transferencia de material y la de 
transferencia de personas, siendo esta última la que tiene mayor riesgo, pues lo que se 
transfieren son personas. 
A continuación se presenta un esquema de los procedimientos que se realizan en ambas 
maniobras. 
 
42. Fotografía del remolcador “Red Husky” cargado con contenedores. Fotografía tomada por el autor 
el 16 de noviembre de 2011. 
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6. Esquema de la Maniobra de Transferencia de perosnas y materiales. 
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Para la transferencia de material lo primero que hay que tener en cuenta es que el 
material que se va a trasladar esté correctamente embalado. Normalmente se trata de 
carga paletizada o containerizada. En ambos casos, dicho material debe prepararse para 
su transporte por el mar desde las instalaciones portuarias, pasando por el viaje de mar y 
llegando a su destino en la plataforma o gabarra. 
 
43. Fotografía de un contenedor trincado en la cubierta del remolcador “Red Husky”. Fotografía 
tomada por el autor el 25 de julio de 2011. 
Es responsabilidad de la instalación portuaria cargar el material en el remolcador, pero 
es responsabilidad del remolcador el trincar la carga a bordo. 
 
44. Fotografía del remolcador “Red Husky” cargado con contenedores. Fotografía tomada por el autor 
el 16 de noviembre de 2011. 
En su lugar de recogida, normalmente instalaciones portuarias, el material a transferir ha 
tenido que pasar los controles aduaneros pertinentes y de ellos ha derivado el papeleo 
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oportuno que debe ser correctamente archivado a bordo para luego ser transferido con la 
carga. 
Además, la carga o material debe ser estibado a bordo según el manual de carga del 
remolcador. Posteriormente debe quedar correctamente trincado para que no sufra 
ningún desplazamiento durante su transporte de mar. En puerto deben ser suministrados 
con la carga todo el material necesario para su transferencia con grúa al artefacto 
flotante que lo reciba. El remolcador no debe hacerse cargo de la instalación del equipo 
de izado a menos que se haya especificado a priori en el contrato, pero sí será 
responsable de verificar que dicho equipo se encuentra debidamente instalado y con la 
certificación adecuada.  
Toda la documentación y certificados del material de trincado y de izado debe 
permanecer a bordo del remolcador hasta finalizar la operativa de transferencia. Al 
acabar con la maniobra, si el material ha sido prestado para tal fin, debe ser devuelto 
junto a toda esa documentación. 
A la llegada a destino, el material debe ser destrincado en el momento justo antes de ser 
enganchado por la grúa de transferencia. De este modo se asegura que la carga no sufre 
ningún desplazamiento debido a los movimientos de posicionamiento del barco. 
Antes de empezar con la operativa se debe asegurar los siguiente: 
1º. Se ha llevado a cabo el “Tool box talk” adecuado para la maniobra que se va a 
realizar, concretándose: 
• Canales de trabajo puente-cubierta y barco-grúa. 
• Orden de recogida del material de la cubierta del remolcador. 
• Órdenes de enganche, izado y parada de emergencia. 
2º. Se han tenido en cuenta las limitaciones operacionales de la maniobra. 
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3º. Se recibe el permiso de entrada a los 500 metros de seguridad de cualquier 
plataforma o gabarra. 
4º. Se tienen en cuenta dirección y velocidad de la corriente y el viento. 
5º. Se ha acordado costado por el que se llevará a cabo la maniobra, dejando claros 
cualquier obstrucción o falta de visibilidad tanto para el remolcador como para le 
maniobrista de la grúa. 
6º. Los elementos de izado instalados en el material a transferir se encuentra claro y ha 
sido informado al operario de la grúa sobre el tipo y cantidad del mismo. 
Teniendo claros los puntos anteriores, la aproximación a la plataforma se debe llevar a 
cabo de forma controlada y evitando que la mar entre en exceso por la popa. 
 
45. Fotografía de la cesta con pasajeros procedentes de la plataforma “JB 115” para embarcar en el 
remolcador “Red Husky”. Fotografía tomada por el autor el 16 de noviembre de 2011. 
En el caso particular de transferencia de personas, antes de que se lleve a cabo dicha 
maniobra, es muy importante que se informe al pasajero de las medidas de seguridad 
que se deben tener claras al embarcar usando una “cesta” o “jaula” de transferencia. De 
la misma forma, debe ser informado sobre la maniobra de “hombre al agua” que se tiene 
preparada en el caso de que algo salga mal. Dicho esto, debe firmar la documentación 
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adecuada para dejar constancia de que ha sido debidamente informado y asesorado para 
tal maniobra. 
 
46. Fotografía de la transferencia de pasajeros de la plataforma “JB 115” al remolcador “Red Husky”. 
Fotografía tomada por el autor el 16 de noviembre de 2011. 
No es frecuente pero se dan casos en los que el pasajero se opone al uso de este tipo de 
transferencia. En esos casos, no queda alternativa y se ha de llevar a cabo la 
transferencia de otro modo o con otro método. 
Los pasos a seguir para la maniobra de transferencia de pasajeros son: 
1. Aproximación a la plataforma con la velocidad adecuada para parar en el punto de 
arriado de la “cesta”. Los tripulantes de cubierta deben estar correctamente equipados 
con los EPI’s adecuados. 
2. Se dispondrá de dos tripulantes que se encargarán de coger las guías de la cesta y 
ayudar a embarcar/desembarcar de la cesta a los pasajeros y su equipaje. El oficial 
responsable de cubierta deberá permanecer en contacto permanente con el puente he 
informar de la situación en cubierta. 
3. Cuando el barco se encuentre bajo la vertical de la grúa adecuada para la maniobra, 
se debe mantener estable tanto el rumbo como el desplazamiento. Alcanzada dicha 
estabilidad, el capitán del remolcador ordenará al operario de la grúa arriar la cesta en la 
zona deseada del remolcador. 
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4. Tan pronto como los tripulantes alcancen las guías, deberán ayudar en el control del 
descenso de la misma, orientando la cesta de forma adecuada y evitando movimientos 
violentos sobre ella. 
 
47. Fotografía del guiado de la cesta en su descenso a cubierta. Fotografía tomada por el autor el 16 de 
noviembre de 2011 a bordo del “Red Husky”. 
5.  Una vez que la cesta se encuentre en cubierta, uno de los tripulantes encargados de 
la guía se hará cargo de mantener el cable de izado de la cesta apartado de la zona de 
desembarque de los pasajeros. El otro tripulante encargado de la otra guía, pasará a 
ayudar a los pasajeros a quitarse/colocarse los cinturones de seguridad, 
desembarcar/embarcar y ayudar a embarcar/desembarcar el equipaje o bultos que lleven 
con ellos. En este momento la grúa debe mantener el cable de izado en banda 
completamente, y el remolcador debe permanecer estable y con el rumbo adecuado. 
 
48. Fotografía del desembarque de pasajeros de la cesta al remolcador “Red Husky”. Fotografía 
tomada por el autor el 16 de noviembre de 2011 a bordo del “Red Husky”. 
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6. Desembarcados/embarcados los pasajeros y sus bultos, no se permitirá el izado de 
la cesta hasta que el gancho se encuentre en la vertical adecuada a la posición de la cesta 
en cubierta. Dicha orden la dará el capitán al operario de la grúa. 
 
49. Fotografía del izado de la cesta sin pasajeros. Fotografía tomada por el autor el 16 de noviembre de 
2011 a bordo del “Red Husky”. 
 
50. Fotografía del izado de la cesta sin pasajeros. Fotografía tomada por el autor el 16 de noviembre de 
2011 a bordo del “Red Husky”. 
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51. Fotografía del izado de la cesta sin pasajeros. Fotografía tomada por el autor el 16 de noviembre de 
2011 a bordo del “Red Husky”. 
7. Izada la cesta, el remolcador procederá a informar a la plataforma sobre la 
finalización de la maniobra y recibiendo confirmación de ésta, se dispondrá a abandonar 
la zona de seguridad de 500 m. 
8. Para la transferencia de materiales que no sean personas, el cuidado radica en 
intentar que no se golpeen contra las estructuras del propio remolcador. Una buena 
planificación en su descarga/carga con la colaboración de un buen operario de grúa, la 
maniobra no reviste mayor complicación que la descrita en los párrafos anteriores. 
5.3.4.5. Otras maniobras offshore: 
Hasta ahora se han descrito las maniobras más habituales que se llevan a cabo con los 
remolcadores de esta empresa, pero no son las únicas. A continuación se describen 
brevemente otras que se pueden llevar a cabo según sea solicitado por un cliente. 
• Tiro Estático: Maniobra que permite mantener aproado o apopado un barco o 
gabarra en la dirección en la que se le mande. Normalmente es una maniobra que se usa 
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cuando un buque-tanque está conectado a una mono boya de carga/descarga y se 
necesita mantener al barco proa a la corriente o al viento. Se puede llevar a cabo dicha 
maniobra conectado el remolcador por su proa, usando la maquinilla de proa, o por el 
contrario conectando por popa si la maniobra llevará mucho tiempo. 
 
52. Fotografía de la maniobra de tiro estático por proa del buque “Paros” con el remolcador “Red 
Husky”. 
 
53. Fotografía del remolcador “Red Fox” con tiro estático por la popa, fotografía tomada desde el 
buque asistido “Kingsway” durante su contrato en Camerún. 
• Escolta: Maniobra que consiste en ayudar en el gobierno de buques de grandes 
dimensiones que tiene limitada su capacidad de maniobra debido a sus dimensiones y al 
espacio en el que se mueven. Para esta maniobra, el remolcador usa la maquinilla de 
proa, especialmente diseñada y clasificada para este trabajo 
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54. Fotografía de la maniobra de Escolta del remolcador “Red Fox”. Fotografía tomada desde el 
buque asistido durante las pruebas para la certificación de remolcador escolta. 
Otras maniobras como mantenerse de guardia por seguridad ante una estructura cuando 
ésta se encuentra en trabajos de mantenimiento, o maniobras de cooperación y 
coordinación de salvamento, búsqueda de náufragos y rescate de embarcaciones, pueden 
ser otras maniobras que también se pueden llevar a cabo con los remolcadores ASD de 
esta compañía, pero no son tan habituales. 
5.3.5. EJERCICIOS EN EL SIMULADOR Y EN REMOLCADORES ASD: 
5.3.5.1. Introducción: 
Las maniobras que se describen en este apartado deben ser consideradas como parte de 
un esquema general que puede diferir en gran medida dependiendo de las formas del 
casco de los remolcadores en los que nos encontremos, el tipo de propulsores y sus 
máquinas adjuntas, así como del tipo de hélices de que se trate. Dicho esto, también se 
deben tener en cuenta que las condiciones de corriente y viento nos afectan y por tanto 
hay que tomarlas en cuenta para no confundir el movimiento real que debería realizar el 
remolcador orientando los propulsores según los dibujos de la tabla. 
Otra de las reglas principales que se toman en este Sistema de Formación es la de 
trabajar prioritariamente con los ángulos de orientación de los propulsores azimutales, 
teniendo igualadas las potencias de las máquinas, en lugar de tener que aumentar o 
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disminuir dichas potencias al mismo tiempo que se deben orientar los azimutales. La 
explicación de dicha regla es que de esta forma se mantiene un control mucho más 
acentuado sobre los movimientos del remolcador, y no se llega a una situación en la que 
por error y corrección de éste se han ido aumentando las potencias progresivamente 
hasta el máximo. 
5.3.5.2. Ejercicios en el simulador: 
Los ejercicios que se detallan a continuación se realizan para coger memoria muscular, 
llamada así como símil para referirnos a la reacción instintiva que deriva de un ejercicio 
realizado muchas veces, al final acaba saliendo de forma inconsciente. Además de 
conseguir esa respuesta inconsciente en la colocación correcta de los propulsores para 
conseguir realizar los movimientos deseados, también se entrena la mente para 
reaccionar rápidamente, así como sensibilidad en los mandos, requisito indispensable a 
la hora de hacer maniobras offshore. 
Para entender el esquema de movimientos de la tabla de abajo es necesario tener en 
cuenta lo siguiente: 
• Prácticas para maniobras de puerto: en la medida de lo posible realizar las 
maniobras en el simulador sentado y mirando hacia proa. De esta forma los 
movimientos que se explican en la tabla son los mismos que se deben llevar a cabo en 
los mandos del simulador. 
• Prácticas para maniobras offshore: en la medida de lo posible realizar las maniobras 
en el simulador sentado y mirando hacia popa. Por lo tanto lo que en el esquema sería 
mover hacia fuera ahora correspondería a mover hacia dentro. 
Además de lo comentado anteriormente, es de vital importancia para este primer 
ejercicio mantener las potencias en ambos propulsores completamente igualadas, para 
ello previamente a cualquier movimiento sobre los propulsores, la posición inicial de 
éstos debe ser neutral, es decir, sus chorros de propulsión deben estar orientados 
perpendicularmente a la línea de crujía. Cuando se requiera mover los propulsores hacia 
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un mismo lado o de forma divergente/convergente, según se mire hacia proa o hacia 
popa, sigue siendo muy importante no intervenir involuntariamente en los mandos de 
control de la potencia de los propulsores, pues el propósito del ejercicio es otro. 
Otra cosa a tener en cuenta para realizar este ejercicio correctamente es mover los 
mandos de los propulsores a la velocidad a la que éstos se mueven en la realidad, es 
decir, si su movimiento de 360º tarde 30 segundos en llevarse a cabo, la velocidad de 
rotación de éstos es de 12º/s, así pues el movimiento de los mandos no debe superar esa 
velocidad.  
Hay que tener en cuenta que los propulsores siempre buscan el recorrido más corto para 
llegar al punto en el que se ha colocado el mando, por lo tanto si se mueven demasiado 
deprisa en varios movimientos consecutivos del ejercicio, los propulsores pueden acabar 
realizando movimientos no permitidos e incluso comprometer la efectividad del propio 
ejercicio. 
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21. Tabla de figuras de ejercicios de entrenamiento básico con remolcadores ASD. 
Los objetivos a conseguir con este ejercicio básico son los siguientes: 
EJERCICIOS	  DE	  ENTRENAMIENTO	  BÁSICO	  
CON	  ASD	  
1.-­‐	  Colocar	  los	  propulsores	  en	  posición	  neutral	  e	  igualar	  potencias.	   2.-­‐	  Mover	  los	  propulsores	  90º	  hacia	  Er.	  
3.-­‐	  Mover	  los	  propulsores	  45º	  hacia	  fuera.	   4.-­‐	  Mover	  los	  propulsores	  otros	  45º	  hacia	  fuera.	  Posición	  de	  transición.	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1º. Conseguir destreza y sensibilidad en la manipulación de los controles del 
remolcador. Por eso se debe tener cuidado en no aumentar o disminuir la potencia de 
los propulsores al girar los mandos de la forma requerida. 
2º. Conseguir entrenar la mente y las manos en dos movimientos distintos, 
primeramente girando los mandos hacia una misma banda y posteriormente haciendo 
movimientos divergentes/convergentes para realizar el ejercicio. 
3º. Adquirir la costumbre de mirar rápidamente sobre los indicadores de la orientación 
de los propulsores, en lugar de mirar directamente a los mandos. Con esto se consigue 
tener una visión de campo mucho más amplia sin dejar de ver con el rabillo del ojo lo 
que hay a proa o a popa según el caso. 
4º. Conocer qué hace el remolcador cuando se sitúan los propulsores según cada 
movimiento. Teniendo en cuenta que el P.G.15 se desplaza longitudinalmente sobre la 
línea de crujía cuando se mueven los propulsores a lo largo de todo el ejercicio. 
5º. Evitar que los propulsores orienten sus respectivos chorros contra sí mismos. Esto 
resultará imperativo cuando se pase a realizar prácticas s bordo de los remolcadores. 
Para formación de personal más avanzado se recuerda que esta opción se puede llegar 
a realizar sólo y únicamente si antes se ha reducido la potencia de los propulsores a 
niveles tolerantes que no dañen componentes de los mismos. 
El ejercicio debe empezar con los propulsores en su posición neutral y debe finalizar de 
la misma forma. Así conseguimos empezar de la misma forma que se acaba, además de 
permitir invertir el ejercicio para realizar los movimientos a la inversa. 
Resulta un ejercicio enormemente importante, tanto es así que a pesar de que se tenga 
gran destreza en el manejo de remolcadores ASD, los mismos capitanes/patrones con 
dichas cualidades insisten en no dejar de practicarlos a pesar de saber hacer cosas de 
mayor complejidad. Muchos de los movimientos que se deben y pueden realizar tanto 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
15 P.G.: Abreviación de Punto de Giro. 
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en las maniobras de puerto como en offshore, derivan directamente del movimiento de 
los propulsores que se muestran en la tabla anterior, dejando igualadas las potencias en 
los mismos. 
Para el siguiente nivel de ejercicios se requiere tener muy bien asimilados los anteriores, 
de lo contrario se incurre en un exceso de confianza que puede traducirse en un 
incidente grave o incluso un accidente. Todos los ejercicios que se pueden llevar a cabo 
son derivados de éste último, añadiendo complejidades del tipo, aumentando potencias 
en los propulsores, modificando avance y retroceso, incluyendo movimientos de 
aproximación, parada y alejamiento, colocando obstáculos u obstrucciones como boyas 
o muelles. 
El siguiente tipo de ejercicios es necesario tener claros los movimientos del ejercicio 
anterior. En el siguiente tipo de ejercicios se pretende controlar la velocidad de avance 
del barco, la parada y el retroceso, teniendo en cuenta que sólo se debe actuar sobre la 
orientación de los propulsores, manteniendo constante la potencia en los mismos. Es 
muy importante no actuar sobre la potencia de los propulsores para no alterar la 
finalidad de los ejercicios y asimilar mejor las reacciones que tiene el remolcador. 
En la Tabla 22 que se muestra a continuación se detallan a grandes rasgos los 
principales movimientos que se deben llevar a cabo. 
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22. Tabla de figuras de ejercicios de control de velocidad, parada y retroceso. 
1.- Partimos de la posición neutral y aumentamos potencias hasta igualar los 
propulsores. Luego los abrimos de 30º en 30º. La velocidad irá aumentando 
cuanto más abiertos estén los propulsores. Al llegar a los 90º se invierte el proceso 
y se reduce la velocidad hasta parar el remolcador por completo. 
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En la tabla anterior se muestra parte del ejercicio en el que el remolcador avanza abante 
a medida que se van abriendo los propulsores, hasta tenerlos completamente abiertos, en 
ese momento (dibujo 1.4 de la tabla 22), invertimos el movimiento de los propulsores, 
cerrándolos de 30º en 30º hasta la posición neutral, momento en el que el remolcador 
debe parar en una eslora o menos por norma general. Si seguimos cerrando los 
propulsores, el remolcador empezará a moverse hacia atrás, cuanto mayor sea el cierre 
de los propulsores mayor velocidad adquirirá el remolcador con arrancada atrás.  
Hay que recordar al alumno cuales son los puntos a tener en cuenta cuando el 
remolcador está navegando atrás, tal y como se ha descrito en el apartado 5.3.2 de este 
Capítulo. 
Los objetivos de los ejercicios anteriores son los siguientes: 
1º. Práctica en el manejo de los mandos de los propulsores, coordinando la manos para 
que éstos se abran al mismo tiempo y hacer que el remolcador siga un rumbo recto. 
2º. Coger sensibilidad y tacto al colocar los mandos de los propulsores en el ángulo 
adecuado. Se entrena al alumno para conseguir orientar por igual ambos propulsores. 
3º. Controlar la velocidad de avance o retroceso del remolcador jugando con los 
ángulos de los propulsores. A medida que el alumno adquiere destreza en su manejo, se 
debe incrementar la potencia de los mismos hasta el máximo. 
4º. Controlar la distancia de parada en función de la potencia imprimida en los 
propulsores. 
Cuando el ejercicio básico anterior está bien asimilado se puede pasar a entrenar la 
sensibilidad en el control de la potencia de los propulsores. Para ello, partimos como 
siempre desde la posición de los propulsores en neutral. Los puntos a tener en cuenta 
para realizar este ejercicio son: 
1º. Se deben aumentar las potencias de los dos propulsores al mismo tiempo y velocidad 
para evitar que la popa haga movimientos no deseados. 
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2º. Cuando se alcance el rango de potencia de trabajo deseado, se deben combinar los 
movimientos en ambos mandos de modo que lo que le quito a uno se lo añado al otro. 
3º. Ante errores o dudas, igualar potencias y colocar los propulsores en posición 
neutral. 
 
23. Tabla de figuras de ejercicios de control de potencia en los propulsores. 
1.- Colocar los 
propulsores en 
posición neutral e 
igualar potencias. 
	  
	   	  	  	  
2.- Aumentar la potencia del propulsor de Br al 
mismo tiempo que se reduce en el de Er. Debe 
realizarse el aumento/disminución en la misma 
proporción. Contrarrestar el efecto del 
movimiento aumentado la potencia en el 
propulsor de Er y. disminuyéndola en el de Br, 
hasta que se pare el movimiento. Después 
volver a igualar potencias en ambos. 
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24. Tabla de figuras de ejercicio inverso al anterior. 
Los objetivos a conseguir con este ejercicio son: 
1º. Control y tacto de los mandos de los propulsores. 
2º. Control y sensibilidad en el aumento y disminución de la potencia de los 
propulsores. 
3º. Control de velocidad del movimiento de la popa del barco. Pericia en parar el barco 
y sensibilidad en mantenerlo igualado en potencias. 
4º. Coordinación en las manos, tanto en el aumento como en la disminución de los dos 
mandos de control. 
5º. Afianzar los conocimientos sobre la reacción del barco cuando se actúa sobre la 
potencia de los propulsores sin modificar su orientación. 
Tal y como se ha comentado en el párrafo anterior a la tabla, lo primero que se debe 
hacer es mantener los propulsores en posición neutral, para que el ejercicio tenga la 
finalidad deseada. Luego se deben aumentar las potencias de los dos propulsores de 
forma paulatina y coordinada. En si, esto ya resulta un ejercicio propio, pues la 
dificultad radica en coordinar los movimientos de las manos correctamente, de lo 
contrario la popa empezará a moverse de forma no deseada. 
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Cuando se trata de remolcadores con las hélices cuyas palas se pueden orientar, esto es 
PPC16, o de remolcadores cuyas hélices son de paso fijo, el ejercicio se adapta según la 
velocidad de evolución que adquiere cada barco. Lo importante en cada caso es conocer 
cuándo los dos propulsores se encuentran en su posición neutral, haciendo que la popa 
se mantenga en el sitio deseado. De la misma forma, es de pretender que la sensibilidad 
a la hora de aumentar en uno y disminuir en el otro, sea adaptada según el tipo de hélice 
de que se trate. 
Para el siguiente ejercicio es necesario tener bien asumidos los conceptos de los 
anteriores. Se trata de practicar los ejercicios anteriores, primeramente moviendo el 
remolcador según los ejercicios explicados en la Tabla de figuras nº 25, fijando un 
punto de referencia para hacer que la popa se dirija hacia él en un sentido determinado. 
Llegado a ese punto debemos tener el remolcador enfilado y estable, eso significa que 
se debe coordinar el movimiento giratorio con la inercia que coge el barco y la parada 
oportuna para que la popa no se pase o quede corta con respecto al punto de referencia. 
Para este ejercicio se deben tener en cuenta las siguientes condiciones: 
• Igualar las potencias de los propulsores, manteniéndolas por lo menos a un 40 % del 
máximo. 
• Jugar con los ángulos. No se debe actuar sobre la potencia. 
Cuando el remolcador haya alcanzado dicha enfilación, entra la segunda parte del 
ejercicio que consiste en mantener la popa estable sin que caiga a ninguna banda 
durante 30 segundos aproximadamente. Pasado ese tiempo debemos fijar otro punto de 
referencia y mover la popa hacia él. Repetir el ejercicio aumentando el tiempo de 
permanencia estable e incrementando la potencia de los propulsores.  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
16 PPC: “Propeller Pitch Control”: Control del paso de la hélice. 
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25. Tabla de figuras de ejercicios de control de movimiento y estática a un P.R.17 
Los objetivos de los ejercicios anteriores son los siguientes: 
1º. Control del movimiento de rotación del remolcador hacia el lado deseado. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
17 P.R.: Abreviatura que usa el autor para referirse al Punto de Referencia. 
Proyecto	  de	  Fin	  de	  Carrera	  	   	   Luís	  Torres	  Latorre	  	   	  	   Sistema	  de	  Formación	  en	  Remolcadores	  ASD	  para	  Trabajos	  Offshore	   	  	   	  
	   147	  
2º. Control de las distancias de parada del movimiento de rotación en el punto deseado. 
3º. Habilidad mental para desplazar la popa del remolcador hacia el lado correcto. 
4º. Destreza en el movimiento coordinado de las manos con los mandos de los 
propulsores. 
A partir de aquí si el alumno adquiere suficiente destreza se pueden mezclar ejercicios 
entre si, haciendo combinaciones de movimientos con cambios en la orientación de los 
propulsores y aumentando el rango de potencia en los mismos. 
Preferiblemente, se recomienda trabajar todos estos ejercicios y sus múltiples 
combinaciones con la potencia de los propulsores siempre igualada, es decir trabajar 
siempre sobre la orientación de los propulsores frente al aumento y disminución de 
éstos. El resultado es mucho más efectivo y a la vista mucho más elegante en los 
movimientos, pues el remolcador se mueve alegre pero sin grandes guiñadas, muchos 
capitanes lo describen como hacer bailar al remolcador un “Vals Vienés” por su 
elegancia y rectitud. 
Con la experiencia todos estos ejercicios resultan imprescindibles a la hora de realizar 
maniobras complejas en offshore, pues en alta mar tienes los añadidos de viento, 
corrientes y olas que dificultan las tareas del remolcador. La gente experimentada 
aconseja seguir practicando estos ejercicios incluso cuando se adquiere un alto nivel de 
control de maniobra del remolcador, ya que así nunca se cae en el olvido o en malos 
vicios. 
El cómputo de tiempo necesario para completar este periodo de formación en el 
simulador no debería ser inferior a 20 horas repartidas en 5 días, alternadas con 10 horas 
de teoría durante esos mismos días. Pasado ese tiempo se debe realizar una evaluación 
final sobre conocimientos y prácticas realizadas, no descartándose la posibilidad de 
intercalar pruebas de aptitud durante el desarrollo de la formación. 
De todo el sistema de evaluación se hablará con más detalle en el Capítulo 7 del 
proyecto. 
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5.3.5.3. Prácticas en el Remolcador: 
A partir de este nivel los alumnos que han pasado la fase de evaluación correspondiente 
empiezan las prácticas en los remolcadores. Los ejercicios que se muestran en este 
apartado se podrían clasificar como parte del entrenamiento avanzado de maniobra, 
pues requiere de un nivel mínimo de conocimientos de maniobra en remolcadores ASD 
para poder empezar. 
Deben tener en cuenta que para llevar a cabo estas prácticas, en todo momento se debe 
estar concentrado y atento. Ni que decir tiene que para gente que va a coger por primera 
vez un remolcador la supervisión por parte del capitán/patrón del mismo es primordial y 
deberá dejar los mandos cuando así lo requiera el capitán/patrón. 
La postura en la que se debe trabajar a bordo de los remolcadores dedicados al offshore 
es la de sentado, normalmente mirando hacia el lado en el que se vaya a trabajar, es 
decir, si se va a trabajar por popa, el maniobrista deberá estar sentado y mirando 
directamente hacia popa, tal y como se muestra en la fotografía siguiente: 
 
55. Fotografía tomada por el autor en la que se muestra al 1º Of. de Puente del Remolcador “Red 
Husky” realizando prácticas en alta mar, el  09 de septiembre de 2012. Se pretende mostrar la forma 
correcta de estar a los mandos de un ASD en maniobras. 
Del mismo modo, la forma correcta de coger los mandos debe ser aquella que permite 
tener un control total sobre su movimiento de rotación, así como de aumento o 
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disminución de la leva de control de potencia. La forma más habitual de coger los 
mandos es la que se muestra en las dos fotografías siguientes: 
 
 
56. Fotografías tomadas por el autor a bordo del remolcador “Red Husky”, el 20 de septiembre de 
2012. Modo correcto de coger los mandos de control de los propulsores. 
Una buena toma de contacto con el remolcador puede ser la de ejecutar las primeras 
maniobras que se practicaron en el simulador de maniobra, descritas en el apartado 
5.3.5.2 de este Capítulo. Las maniobras detalladas en la tabla de figuras 21 del apartado 
anterior, resultan un ejercicio ideal para comenzar a cogerle el tacto al remolcador y 
proporciona la sensación de que se está a bordo de un barco capaz de realizar maniobras 
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muy complejas. Es ideal para tener la primera sensación de que se está en un 
remolcador y la diferencia con respecto a las maniobras en el simulador resultan ahora 
mucho más evidentes y significativas. 
Continuar con el resto de los ejercicios descritos en las tablas detalladas anteriormente 
forma parte del aprendizaje y de las prácticas que son necesarias para completar esta 
parte de la formación del marino. No se puede pasar al siguiente nivel si antes no se 
demuestra con seguridad que el alumno lleva a cabo todas las prácticas que realizó en el 
simulador, pero esta vez a bordo del remolcador. 
A partir de aquí se pueden empezar a realizar las siguientes maniobras, siempre y 
cuando se haya demostrado que se tiene control sobre el remolcador, y dicha evaluación 
sólo podrá ser realizada por el capitán/patrón del remolcador en el que se encuentre: 
1. Maniobras de aproximación al muelle, barco o gabarra. Atraque a un muelle. 
2. Maniobra evasiva o de alejamiento de emergencia de un muelle, barco o gabarra. 
3. Maniobra de parada de emergencia o “crash stop”18. 
4. Maniobra de aproximación al muelle, barco o gabarra con un solo propulsor. 
5. Maniobras de atraque y/o desatraque a un muelle o gabarra, usando sólo la 
orientación de los propulsores, dejando la potencia igualada en ambos. 
6. Maniobra de atraque y/o desatraque de emergencia con un solo propulsor. 
7. Maniobra de toma del remolque por popa, usando los dos propulsores. 
8. Maniobra de toma del remolque por popa con un solo propulsor. 
Todas estas maniobras tienen como finalidad enseñar al maniobrista cómo llevarlas a 
cabo de forma segura y controlada, además de presentar posibles alternativas en casos 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
18 “Crash Stop”: Maniobra de parada de emergencia, se usa para parar la arrancada abante o atrás 
debido a una emergencia. 
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de emergencia. Una de las cosas que hace que los remolcadores ASD sean fiables es 
precisamente tener dos propulsores, sin tener en cuenta la hélice transversal, que en si 
no deja de ser una herramienta muy útil en caso de tenerla. Al tener dos propulsores, si 
falla uno, el maniobrista tiene que ser capaz de poder acabar la maniobra que había 
empezado o en su defecto, alejarse con seguridad del lugar confinado o comprometido. 
A continuación se detallan algunas de estas maniobras en dibujos y fotografías 
realizados por el autor, advirtiendo al lector que no siempre se consigue explicar con 
dibujos y palabras todo aquello que se debe realizar en la práctica, permitiendo citar el 
dicho de “una imagen vale más que mil palabras”.  
1.- Maniobra de aproximación al muelle, barco o gabarra o atraque a un muelle: 
Para llevar a cabo este tipo de maniobras debemos tener en cuenta a priori qué 
elementos nos pueden dificultar las cosas, como por ejemplo la corriente y/o el viento, 
en cuyo caso deberemos conocer su dirección o rumbo e intensidad o velocidad. 
Conocidos estos aspectos, la aproximación se realizará siempre con los propulsores 
orientados en una posición que permitan tener el control adecuado sobre el movimiento 
y velocidad de aproximación.  
En la Fotografía 57 se muestra la aproximación del remolcador “Red Panther” durante 
una aproximación a la “Jack Up Barge19” “Hakuryu 10”, durante una maniobra de 
toma de remolque por popa: 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
19 “Jack Up Barge”: nombre que reciben las gabarras que disponen de patas retráctiles que utilizan 
para elevarse sobre el nivel del mar cuando se encuentran posicionadas para realizar un trabajo 
específico. 
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57. Fotografía tomada por el autor a bordo del remolcador “Red Panther”, el 24 de agosto de 2010. 
Aproximación a la Plataforma de perforación “Hakuryu 10”. 
 La aproximación al muelle para atracar, por ejemplo, debe llevarse a cabo según 
la tabla nº 4.11, en la que se muestra paso a paso cual debe ser la orientación de los 
propulsores, la forma de aproximación al muelle de atraque, etc. La velocidad de 
aproximación es a criterio de cada uno, pero se recomiendan velocidades no superiores 
a los 2,5 o 3 nudos, pero no se limitan a esas. El motivo de acercarse con cierta 
velocidad es el de aprovechar la inercia del barco a su favor. Siempre se intentará llevar 
la popa hacia el muelle primero, siendo la proa la última en tocar el muelle. El ángulo 
de aproximación, siempre que sea posible debe ser inferior a 45º, aunque en ocasiones 
resulta muy difícil poder llevar a cabo dicho acercamiento. Tan pronto como la popa 
esté situada en el lugar adecuado para hacer firme, se manda hacer firme, al mismo 
tiempo que se procede a seguir acercando la proa al muelle. 
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26. Tabla de figuras de maniobra de atraque a un muelle. 
2.- Maniobra de alejamiento de une muelle: Para esta maniobra también hay que tener 
en cuenta todos los elementos que nos pueden dificultar la maniobra en todo momento, 
además siempre hay que tener un plan o vía de escape antes de meternos en una 
situación un poco comprometida pues sin ello nos podemos ver en situaciones 
desagradables. 
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En la siguiente fotografía, nº 58, se muestra al remolcador “Red Husky” en una 
situación confinada, el patrón debe tener en cuenta todas las obstrucciones que le rodean 
y tener presente cual es la vía de escape más segura: 
 
58. Fotografías tomada por un tripulante del Remolcador “Red Wolf” el 30 de enero de 2012. 
Remolcador “Red Husky” en aproximación a la Plataforma “JB 115”. 
3.- Maniobra de parada de emergencia: Para realizar esta maniobra se debe tener en 
cuenta que los propulsores deben enfrentarse hasta alcanzar la posición neutral. 
Suponiendo que se navegue a la máxima velocidad que da el remolcador, alrededor de 
los 12,5 nudos de media, al realizar esta maniobra el remolcador debe ser capaz de para 
esa velocidad en el recorrido de no más de una eslora. Por todo ello, hay que tener en 
cuenta que cuando los propulsores se enfrenten se van a producir bastantes 
trepidaciones en todo el barco, por lo que se recomienda que tan pronto como el barco 
se aproxime a la velocidad de parada, se debe ir disminuyendo la potencia en los 
propulsores. 
No es una maniobra que se deba realizar con asiduidad, pero eso no significa que no s 
deba practicar. Es necesario que los oficiales y capitanes de los remolcadores tengan el 
conocimiento y la confianza de que su remolcador es capaz de realizar dicha maniobra. 
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4.- Maniobra de aproximación al muelle con un solo propulsor: Para llevar a cabo 
esta maniobra debemos haber practicado primeramente la de atracar con los dos 
propulsores, tener muy claras cuales son las reacciones del remolcador y las distancias y 
tiempos de reacción. 
Para empezar esta maniobra se debe tener en cuenta que se atracará con el propulsor de 
la banda contraria a la que se quiere atracar. Éste será el que nos aproxime al muelle y 
nos atraque el barco. El control de potencia resulta imprescindible para mantener el 
barco controlado. Debe tener cierta inercia, para aprovechar la arrancada e ir 
enmendando las cabezas con el único propulsor disponible. El ángulo de aproximación 
deberá ser menor que en el caso descrito anteriormente. En la tabla 27 que se muestra a 
continuación se enseña un esquema por pasos a seguir. 
El autor recomienda llevar  cabo esta maniobra con suma atención y a una velocidad no 
superior a los 2 nudos de aproximación. Es necesario practicar este tipo de maniobras ya 
que simulan posibles situaciones en las que se deba actuar sólo con un propulsor. Se 
vuelve a recordar que las maniobras que aquí se muestran son meramente orientativas y 
que no es posible describir con sumo detalle todos los pasos a realizar debido a la 
complejidad que eso supone. De ahí la necesidad de llevar a cabo estas prácticas en la 
realidad y supervisadas por personal cualificado y experimentado. 
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27. Tabla figuras de ejercicio de atraque con un solo propulsor. 
5.- Toma de remolque: Para la toma de remolque, ya sea con la maquinilla de proa o 
para realizar un remolque por popa, debe hacerse la aproximación controlando la 
velocidad y el tiempo de reacción. Se debe tener en cuenta cuales son los elementos que 
más nos pueden perturbar a la hora de realizar la maniobra, así como analizar cuales son 
las mejores vías de escape en caso de necesidad. 
Esta maniobra tiene debe llevarse a cabo con seguridad y tener en cuenta que el 
momento más crítico es en el que los tripulantes de cubierta se disponen a coger el 
remolque y hacerlo firme a bordo. En ese momento, el remolcador debe permanecer lo 
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más estable posible y no realizar maniobras que pudieran mover los equipos que se 
están conectando. Véase la fotografía siguiente, nº 59, en la que se hace firme el 
remolcador “Red Panther” por su popa. 
 
59. Fotografía del personal del “Red Panther” haciendo firme el remolque por popa, tomada el 24 de 
agosto de 2010 por el autor. 
En la siguiente Fotografía, nº 60, se muestra una aproximación de proa. La velocidad de 
aproximación debe ser tal que permita tener el control del remolcador para llevar la 
popa al sitio adecuado, así como poder pararlo a tiempo en caso de necesidad. 
 
60. Fotografía de aproximación del remolcador “Red Husky” a la plataforma “JB 115”. Tomada por el 
autor desde el “Red Wolf” el 25 de octubre de 2011 
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6. REQUISITOS DEL SISTEMA DE FORMACIÓN 
6.1. INTRODUCCIÓN 
El Convenio STCW20 95 de la IMO, en su Resolución nº 10, invita a los estados 
firmantes a que promuevan la creación de sistemas de formación y certificación para el 
personal que desarrolle trabajos a bordo de unidades móviles en alta mar, entre otros 
servicios marítimos que no vienen al caso en este proyecto. Tomando en consideración 
esta resolución y las normas para la creación de cursos modelo que impone la OMI, este 
Sistema de Formación pretende cumplir con todos sus preceptos y asegurar un mínimo 
de conocimientos sobre la materia que aquí se trata. 
En este capítulo se describen los requisitos mínimos que la empresa exige a sus 
instructores, candidatos/cursantes, así como la parte que es necesario cumplir para este 
sistema de formación según la normativa. 
6.2. REQUISITOS MÍNIMOS DEL SISTEMA DE FORMACIÓN 
El propósito de los cursos modelos es asistir a los institutos de formación marítima y a 
su personal docente en la organización e introducción de nuevos cursos de formación, o 
en la mejora, actualización o complemento de material de formación existente cuando 
pueda mejorarse de ese modo la calidad y eficacia de los cursos de formación. En este 
caso particular es la propia empresa la que ejerce de institución formativa. 
Los programas de cursos modelo de la OMI no intentan presentar instructores con un 
paquete de enseñanza rígido que se espera dicten ciegamente. Tampoco pretende que el 
material audiovisual o programado sustituya la presencia del instructor. Como en todos 
los esfuerzos de formación, el conocimiento, las habilidades y la dedicación del 
instructor son componentes fundamentales en la transferencia de conocimiento y 
aptitudes a quienes se capacitan con el material del curso modelo de la OMI. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
20 STCW 95: Siglas del Convenio de la IMO “Standards of Training, Certification and Watchkeeping 
for Seafarers”, de 1978 y sus enmiendas de 1995 y 1997, en su edición refundada del 2011. 
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Debido a que en la actualidad no existen sistemas de formación como el que aquí se 
propone, se ha diseñado el material del curso modelo para identificar los requisitos de 
ingreso básicos y el grupo de cursantes/candidatos deseado para cada curso en términos 
universalmente aplicables, y para especificar claramente el contenido técnico y los 
niveles de conocimiento y aptitud necesarios para satisfacer los propósitos técnicos de 
los convenios de la OMI y las recomendaciones relacionadas. 
Para que el curso se organice sin problemas y sea eficaz, se debe prestar atención a la 
disponibilidad y la utilización de: 
• Instructores capacitados adecuadamente. 
• Personal de apoyo. 
• Salones y otros espacios. 
• Simulador y equipamiento. 
• Material de referencia, libros de textos, y documentos técnicos sugeridos. 
• Selección apropiada de remolcadores para la práctica. 
• Otros materiales de referencia. 
La preparación rigurosa es la clave para la implementación exitosa del curso. La OMI 
ha creado un cuadernillo cuyo título es "Orientación sobre la implementación de los 
cursos modelo de la OMI”, que aborda este aspecto en detalle. 
6.3. REQUISITOS MÍNIMOS DEL INSTRUCTOR 
Los requisitos mínimos que deben cumplir los instructores de este sistema de formación 
son: 
• Experiencia mínima demostrada en el sector los remolcadores “Offshore”. 
• Titulación mínima de Capitán de la M.M. o Patrón de Altura. 
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• Experiencia mínima demostrada en materia de educación. 
A fin de utilizar el curso modelo, el instructor debería analizar el tema y el plan de 
estudio detallado de cada Capítulo, considerando la información de las pautas de 
ingreso que se especifican en el marco del tema. Durante este análisis, debería tenerse 
en cuenta el nivel real de conocimiento y aptitudes, y la educación técnica previa de los 
cursantes o candidatos del tema en cuestión, y deberían identificarse las áreas que se 
encuentran dentro del plan de estudio detallado que puedan causar dificultades debido a 
las diferencias existentes entre el nivel real de los candidatos al ingreso y el nivel que 
exige el curso, tal y como ya se comentó en el Capítulo 5.3 de este Proyecto. Para 
compensar tales diferencias, se espera que el instructor suprima del curso los ítems que 
tienen que ver con el conocimiento o las aptitudes que ya alcanzaron los candidatos, o 
reduzca su énfasis.  
Los instructores además deberían identificar el conocimiento académico, las aptitudes o 
la formación técnica que puedan no haber adquirido. Al analizar los planes detallados y 
el conocimiento académico exigido para que se permita dictar la capacitación en el área 
técnica, el instructor puede diseñar un curso apropiado previo al ingreso o, de manera 
alternativa, introducir los elementos de conocimiento académico necesarios para apoyar 
los elementos de capacitación técnica de interés en puntos apropiados dentro del curso 
técnico. 
La adaptación del contenido, el ámbito de aplicación y los objetivos del curso pueden 
también ser necesarios si, en la industria del remolque, los cursantes que completan el 
curso tienen que realizar actividades que difieren de los objetivos del curso 
especificados en el curso modelo. 
Dentro del plan del curso, se ha dejado la puerta abierta al cálculo de tiempo que 
debería asignarse a cada área de aprendizaje. Debe apreciarse que esta asignación es 
arbitraria y supone que los candidatos han cumplido por completo con todos los 
requisitos de ingreso del curso. Por lo tanto, el instructor debería analizar este cálculo y 
puede necesitar reasignar el tiempo necesario para lograr cada objetivo específico de 
aprendizaje o resultado de formación. 
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6.4. REQUISITOS MÍNIMOS DEL CANDIDATO/CURSANTE EXIGIDOS 
POR LA EMPRESA 
La empresa REPASA debe tener en cuenta la normativa que aplica a sus barcos en 
función del pabellón de bandera que enarbolan. Por ello, está sujeta a cumplir con todas 
las directrices que la administración española ha ratificado en sus Reales Decretos y 
Órdenes Ministeriales. Es por tanto indispensable para todo candidato que desee formar 
parte de la tripulación de los remolcadores de esta empresa el cumplir con lo exigido 
según ley. 
A prior, la empresa debe tripular los barcos con la tripulación mínima de seguridad, lo 
que viene regulado según la Orden Ministerial del 14 de Julio de 1964, que fija el 
Cuadro Indicador Mínimo para Buques Mercantes y de Pesca, y en el Real Decreto 
285/2002, de 22 de marzo (en relación con el Real Decreto 1561/1995), sobre las 
jornadas especiales de trabajo, y siguiendo las directrices contenidas en la Resolución 
890 (21) de la Organización Marítima Internacional (OMI), de 25 de noviembre de 
1999, sobre principios relativos a la dotación de seguridad.  
Sin entrar en mucho detalle pero haciendo un breve esquema se muestra a continuación 
lo que en la normativa anterior se exige: 
Personal de puente: 
TONELAJE DEL BUQUE CAPITÁN DE M.M. PILOTO 1ª DE M.M 
PILOTO 2ª DE 
M.M 
Buques de entre 500 y 900 
TRB 
1 (opcional) 1 1 
Personal de máquinas: 
TONELAJE DEL BUQUE 
MAQUINISTA 
NAVAL 
OFICIAL DE 1ª 
CLASE 
OFICIAL DE 2ª 
CLASE 
Potencia en máquinas mayor 
de 3.000 C.V.E. 
1 1 2 
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Personal de maestranza y subalterno de cubierta: 
TONELAJE DEL BUQUE CONTRAMAESTRE MARINERO MOZO 
De 150 a 500 TRB 1 3 1 
Personal de maestranza y subalterno de máquinas: 
POTENCIA DE MÁQUINAS CALDERETERO ENGRASADOR LIMPIADOR 
De 3.000 A 4.500 C.V.E. 1 2 1 
Teniendo en cuenta los cuadros anteriores y las características de los remolcadores de la 
compañía y visto que en la normativa no se pueden encuadrar dentro de ninguno de los 
apartados anteriores, la administración española ha certificado los remolcadores que 
realizan tareas “Offshore” tal y como se muestra a continuación: 
Para servicios portuarios y/o navegaciones interiores hasta 8 horas: 
CARGO Nº DE PERSONAS 
CAPITÁN 1 
JEFE DE MÁQUINAS 1 
MARINERO DE PUENTE Y MÁQUINAS 1 
TOTAL 3 
Para navegaciones superiores a 8 horas e inferiores a 24 h*: 
CARGO Nº DE PERSONAS 
CAPITÁN 1 
JEFE DE MÁQUINAS 1 
1º OFICIAL DE PUENTE 1 
MARINERO DE PUENTE Y MÁQUINAS 3 
TOTAL 6 
∗ En los casos en los que no se disponga de Certificado de Instalaciones de 
Máquinas sin Dotación Permanente se valida la tripulación mínima de seguridad 
incrementándola con un 1º Oficial de Máquinas. 
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∗ Requisitos y condiciones especiales: En navegaciones con remolque fuera de 
aguas portuarias se enrolará un marinero más. 
Con la finalidad de cumplir con la normativa mencionada, REPASA en su “PRO-RE-
03-01-Procedimiento para la Gestión de Recursos” y posteriormente definido en su 
“DOC-RE-03-01.01-Perfil de puesta de trabajo” hace una pequeña introducción de las 
necesidades y requisitos mínimos que deben cumplir los tripulantes en función de su 
cargo a bordo. Así pues, en función del cargo tenemos: 
• PERFIL Y REQUISITOS PARA EL PUESTO DE CAPITÁN: 
1. TITULACIÓN MÍNIMA EXIGIDA: 
• Capitán de la M.M. o en su defecto, 
• Piloto 1ª Clase de la M.M. o en su defecto, 
• Patrón de Altura de la Marina. 
2. CERTIFICADOS MÍNIMOS OBLIGATORIOS: 
• Certificado Médico Obligatorio y en vigor. 
• Certificado Formación Básica (STCW Code: A-VI/1-1; A-VI/1-2; A-VI/1-3; A-
VI/1-4). 
• Certificado Avanzado en Lucha contra Incendios (STCW Code: A-VI/3). 
• Certificado de Embarcaciones de Supervivencia y Botes de Rescate no Rápidos 
(STCW Code: A-VI/2-1). 
• Certificado Operador General GMDSS (STCW Code: A-IV/2 & ERC Dec (99)01). 
• Certificado Avanzado de Formación Sanitaria Especifica (STCW Code: A-VI/4-2). 
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• Certificado de Operador del Sistema de Información y Visualzación de Cartas 
Electrónicas (SIVCE) (STCW Code: A-II/1). 
3. FORMACIÓN COMPLEMENTARIA: 
• Ofimática a nivel de usuario. 
• Inglés. 
• Certificado de Operador de Sistemas de Posicionamiento Dinámico Nivel Básico. 
• PERFIL Y REQUISITOS PARA EL PUESTO DE JEFE DE MÁQUINAS: 
1. TITULACIÓN MÍNIMA EXIGIDA: 
• Maquinista Naval de la M.M. o en su defecto, 
• 1º Oficial de máquinas de la M.M. 
2. CERTIFICADOS MÍNIMOS OBLIGATORIOS: 
• Certificado Médico Obligatorio y en vigor. 
• Certificado Formación Básica (STCW Code: A-VI/1-1; A-VI/1-2; A-VI/1-3; A-
VI/1-4). 
• Certificado Avanzado en Lucha contra Incendios (STCW Code: A-VI/3). 
• Certificado de Embarcaciones de Supervivencia y Botes de Rescate no Rápidos 
(STCW Code: A-VI/2-1). 
3. FORMACIÓN COMPLEMENTARIA: 
• Ofimática a nivel de usuario. 
• Inglés. 
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• PERFIL Y REQUISITOS PARA EL PUESTO DE 1º OFICIAL DE PUENTE: 
1. TITULACIÓN MÍNIMA EXIGIDA: 
• Capitán de la M.M. o en su defecto, 
• Piloto 1ª Clase de la M.M. o en su defecto, 
• Patrón de Altura de la Marina. 
2. CERTIFICADOS MÍNIMOS OBLIGATORIOS: 
• Certificado Médico Obligatorio y en vigor. 
• Certificado Formación Básica (STCW Code: A-VI/1-1; A-VI/1-2; A-VI/1-3; A-
VI/1-4). 
• Certificado Avanzado en Lucha contra Incendios (STCW Code: A-VI/3). 
• Certificado de Embarcaciones de Supervivencia y Botes de Rescate no Rápidos 
(STCW Code: A-VI/2-1). 
• Certificado Operador General GMDSS (STCW Code: A-IV/2 & ERC Dec (99)01). 
• Certificado Avanzado de Formación Sanitaria Especifica (STCW Code: A-VI/4-2). 
• Certificado de Operador del Sistema de Información y Visualzación de Cartas 
Electrónicas (SIVCE) (STCW Code: A-II/1). 
3. FORMACIÓN COMPLEMENTARIA: 
• Ofimática a nivel de usuario. 
• Inglés. 
• Certificado de Operador de Sistemas de Posicionamiento Dinámico Nivel Básico. 
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• PERFIL Y REQUISITOS PARA EL PUESTO DE MARINEROS DE 
PUENTE Y MÁQUINAS: 
1. CERTIFICADOS MÍNIMOS OBLIGATORIOS: 
• Certificado Médico Obligatorio y en vigor. 
• Certificado Formación Básica (STCW Code: A-VI/1-1; A-VI/1-2; A-VI/1-3; A-
VI/1-4). 
• Certificado Avanzado en Lucha contra Incendios (STCW Code: A-VI/3). 
• Certificado de Embarcaciones de Supervivencia y Botes de Rescate no Rápidos 
(STCW Code: A-VI/2-1). 
2. FORMACIÓN COMPLEMENTARIA: 
• Inglés. 
En el caso en el que sea necesario aumentar la dotación de la tripulación con un oficial 
de puente o de máquinas o con un marinero más, cualquiera de ellos cumplirá los 
requisitos mínimos de sus cargos inmediatamente superiores. 
No se debe olvidar que los requisitos que aquí se plantean son por cuanto al finalizar la 
formación el cursante/candidato puede pasar a formar parte de la tripulación de los 
remolcadores de la empresa. 
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61. Fotografía de la tripulación del remolcador “Red Husky”. Tomada por el autor el 16 de julio de 
2012. 
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7. SISTEMA DE EVALUACIÓN 
7.1. INTRODUCCIÓN 
En el Capítulo 5.3 se esquematizó cómo está estructurado este Sistema de Formación. 
Compuesto por tres fases, el candidato/aspirante debe ir superando varias evaluaciones. 
En la primera fase se lleva a cabo la primera de todas las evaluaciones del Sistema. Es 
en esta primera evaluación donde se toma en cuenta las características propias del 
aspirante. A partir del momento en el que se supera esta primera evaluación, el aspirante 
debe empezar con su formación.  
A medida que se van adquiriendo conocimientos y experiencia se llega al final de la 
segunda fase en la que se realiza otra evaluación. En ésta, el aspirante es puesto a 
prueba para demostrar todos los conocimiento adquiridos. 
En la última fase se lleva a cabo la última valoración importante, de la que derivarán las 
decisiones que tendrán peso para la continuidad del aspirante. Superadas todas estas 
evaluaciones el aspirante pasa a formar parte de la plantilla de las tripulaciones de los 
remolcadores de la empresa.  
Dentro de la empresa existe la posibilidad de ascender en escala, empezando de 2º 
Oficial se puede ascender a 1º Oficial de Puente demostrando que se tienen los 
conocimientos y características necesarios para desempeñar esas funciones. Igualmente 
el ascenso de 1º Oficial de Puente a Capitán debe ser valorado no sólo por las 
condiciones profesionales que lo habiliten para ese cargo, si no también las actitudes, 
aptitudes y experiencia adquiridas y demostradas para llegar a serlo. 
Por lo tanto, el Sistema de Evaluación debe diferenciar entre la evaluación de nuevos 
aspirantes a Oficiales y la evaluación para el ascenso a un cargo a bordo del remolcador. 
Resumiendo, el Sistema de Evaluación estará dividido en dos partes diferenciadas: 
• Evaluación de aspirantes/candidatos a Oficiales: Que englobarían todas las 
evaluaciones según las fases del Sistema de Formación descritas anteriormente. 
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• Evaluación para el ascenso en el cargo: Que se llevaría a cabo a partir del momento 
en el que los Oficiales ya se encuentran en servicio a bordo de los remolcadores.  
Todos estos puntos deben ser tratados con la mayor profesionalidad y rigor, pues de los 
resultados que se derivan depende la continuidad del individuo en la plantilla de la 
empresa. Es por ello que los Evaluadores deben ser también personas experiencia 
demostrada para poder llevar a cabo el juicio de valor adecuado. 
7.2. SISTEMAS DE EVALUACIÓN DE ASPIRANTES A OFICIALES 
Repitiendo lo ya comentado en el Capítulo 5.3 del Sistema de Formación, todo 
aspirante a Oficial de un remolcador ASD de la empresa debe superar tres Fases para 
llegar a serlo. A continuación se definen cómo debe llevar a cabo los evaluadores la 
valoración de aspirantes según la fase en la que se encuentren. 
7.2.1. EVALUACIÓN PREVIA DE CONOCIMIENTOS DEL ASPIRANTE: 
En esta Fase el aspirante debe superar una entrevista tanto en el idioma oficial de la 
empresa como en Inglés. La finalidad de esta entrevista verbal es conocer el nivel de 
comunicación que tiene el aspirante, realizando preguntas sobre cosas conocidas por él 
como por ejemplo las descritas según su Curriculum Vitae o llevar a cabo una 
conversación en la que describa cuales son las aspiraciones que le mueven para querer 
formar parte de la tripulación de un remolcador. 
La valoración de esta entrevista resulta un tanto complicada por cuanto depende mucho 
del propio aspirante y de su capacidad de comunicación, aunque en si mismo eso resulta 
ser una característica muy importante para poder llegar a ser un buen Oficial a bordo de 
los remolcadores. Los principales índices que debe destacar el aspirante para superar 
esta primera entrevista son:  
• Capacidad de Comunicación fluida en varios idiomas: Debe ser capaz de 
responder de forma clara y concisa a las preguntas que se le formulen y hacerlo de 
forma fluida al menos en español e inglés. 
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• Experiencia profesional en el sector del remolque: Si el aspirante ha tenido 
posibilidad de realizar cualquier tipo de trabajo o prácticas a bordo de un remolcador, 
independientemente del tipo, se tendrá en cuenta para su formación. 
• Conocimientos teórico-prácticos sobre remolcadores: En este apartado se valora 
el nivel de conocimientos que se tiene sobre el sector que nos atañe. En este aspecto se 
incluyen conocimientos sobre vocabulario usado en el remolque, terminología propia 
del barco, conocimientos de maniobra aplicada, etc. 
• Aptitudes y actitudes del aspirante: La predisposición a querer trabajar en un 
remolcador es primordial, eso estaría incluido en la valoración de la actitud del propio 
aspirante y se deben tener en cuenta aspectos como predisposición, voluntariedad, 
integración, etc. La aptitud del aspirante es algo más difícil de valorar al comienzo, pues 
pueden darse casos en los que con experiencia previa en remolcadores, nunca se ha 
desarrollado una aptitud suficiente para poder trabajar en un ASD; por el contrario, 
puede ser que sin haber estado nunca en un remolcador la aptitud es innata al aspirante. 
• Preparación profesional: En este apartado vendrían a incluirse todas las 
características que se detallan en el CV21 del aspirante. Se deben tener en cuenta todos 
los certificados de especialidad necesarios y de aplicación según los convenios STCW e 
ISM, entre otros.  
Con los resultados obtenidos de esta primera evaluación se debe confeccionar un “Perfil 
del aspirante”. Previa confección de los límites admisibles para la criba de aspirantes a 
desempeñar un papel dentro de un remolcador de la empresa, se pasaría a valorar cada 
perfil y en función del resultado se procedería a la siguiente fase del organigrama.
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
21 CV: Abreviación de “Curriculum Vitae” 
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7.2.2. EVALUACIÓN DE CONOCIMIENTOS ADQUIRIDOS POR EL 
ASPIRANTE: 
Durante la segunda fase los aspirantes reciben clases de formación teórica sobre los 
remolcadores de la empresa, no se pretende que se aprendan de memoria las 
características de los mismos, si no más bien que conozcan el medio en el que puede 
que acaben trabajando. Para ello se les detallan características de los remolcadores de la 
empresa y se da paso a la teoría de maniobra. Dicha teoría viene dividida en función de 
las maniobras a realizar, ya sean en puerto o las que se llevan a cabo en el offshore. 
Complementando la teoría, se pasan horas de prácticas en simulador, para afianzar 
conocimientos sobre la materia.  
Pasado el tiempo estimado para adquirir todos esos conocimientos se procede a realizar 
una evaluación teórico-práctica de los aspirantes. En la parte Teórica el aspirante debe 
ser capaz de demostrar que puede llevar a cabo tareas básicas relacionadas con la 
operativa general del remolcador como por ejemplo: 
• Confección de una derrota para un viaje internacional. 
• Preparación de la documentación para la entrada/salida a/de un puerto. 
• Reporte de información vía VHF, INMARSAT o MAIL en varios idiomas. 
• Conocimientos básicos sobre el Manual SCSMA22 de la empresa y sus aplicaciones 
a bordo. 
• Conocimientos básicos sobre toda la documentación del barco (Cuadernos, Diarios, 
Manuales, Registros, etc). 
• Conocimientos sobre correcciones de las publicaciones náuticas del barco. Tanto las 
digitales como las impresas. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
22 Manual SCSMA: Abreviación del Manual de Sistema de Calidad, Seguridad y Medio Ambiente.  
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En cuanto a la evaluación Práctica se debe probar la aptitud del aspirante en el manejo 
del remolcador en el simulador, en maniobras básicas como: 
• Conocimiento de todos los equipos del Puente. 
• Preparación del Puente para la salida. 
• Maniobra de desatraque/atraque. 
• Maniobra de entrada/salida a/de un puerto. 
• Navegación sin remolque. 
• Navegación con remolque. 
• Entrada/Salida de un TSS23. 
• Reporte de información en los VTS24. 
• Maniobra de “Stand By25”. 
• Maniobras de “Crash Stop26”. 
• Maniobra de fondeo. 
La evaluación de la parte teórica resulta más sencilla por cuanto sólo puede haber dos 
resultados posibles: 
• El aspirante demuestra saber hacer lo que se le ha enseñado. 
• No sabe llevar a cabo las tareas solicitadas. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
23 TSS: Abreviación en inglés de “Traffic Separation System”, Dispositivo de Separación de Tráfico. 
24 VTS: Abreviación en inglés de “Vessel Traffic Services”, Sistema de Tráfico Marítimo. 
25 Maniobra de “Stand By”: Maniobra en la que se requiere que el remolcador permanezca en una 
situación determinada.  
26 Maniobra de “Crash Stop”: Maniobra de para de emergencia para evitar una colisión. 
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En el caso positivo, el aspirante pasa a realizar las pruebas prácticas, de lo contrario no 
podría seguir con la formación ni tampoco acabar desempeñando función alguna a 
bordo de un remolcador.  
Para la evaluación práctica se deben tener en cuenta aspectos como el estado anímico 
del aspirante, pues en ocasiones los nervios resultan traicionar las capacidades y 
aptitudes reales del aspirante. Por eso, se requiere de mayor permisividad en la 
evaluación, dejando que el aspirante tenga más oportunidades de demostrar que es 
capaz de llevar a cabo lo que se le pide o se espera de él.  
La valoración de este último apartado dentro de esta fase es mucho más compleja y por 
tanto susceptible de no acertar adecuadamente sobre el juicio de valoración, por ese 
motivo, si el evaluador alberga cualquier duda, debe repetir la prueba cambiando los 
escenarios, de ser necesario, para que el aspirante pueda demostrar su valía. 
Demostrados estos conocimientos el evaluador debe anotar los resultados en la ficha del 
aspirante que se confeccionó en la fase anterior y que servirá como historial evolutivo 
del mismo.  
7.2.3. EVALUACIÓN PROFESIONAL DEL ASPIRANTE: 
Tal y como se describe en el Capítulo 5.3, este apartado de evaluación sólo es posible 
llevarlo a cabo si previamente ha superado las fases anteriores. La valoración 
profesional de un aspirante a Oficial que se extrae de las prácticas realizadas a bordo de 
un remolcador ASD en el Offshore, resulta un coste muy elevado y puede implicar un 
riesgo también elevado para ser asumido por la Compañía. Por todo ello, lo que se suele 
hacer es que pasadas las evaluaciones anteriores, si el aspirante demuestra ser capaz de 
desarrollar las tareas básicas a bordo del remolcador, se le permite empezar a trabajar 
como oficial, entrando en un periodo de prueba de unos dos meses, en los que el 
Capitán y el 1º Oficial de Puente serán los valedores de la evaluación del neófito.  
Del mismo modo que en el apartado anterior, el juicio de valor por parte de los 
Capitanes y 1º Oficiales sobre el trabajo desarrollado por el aspirante al puesto, debe ser 
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lo más imparcial y profesional posible, dejando de lado valoraciones superfluas de la 
persona y teniendo en cuenta los siguiente: 
• Conocimientos sobre el remolcador ASD: Se tendrán en cuenta todos los aspectos 
de la familiarización con el remolcador y todos sus equipos, desde el departamento de 
máquinas, pasando por los equipos de cubierta y acabando con los del puente. 
• Conocimientos sobre maniobra: Deben dar una valoración sobre aptitudes de 
maniobra del aspirante, cómo se ha desarrollado su labor a bordo, adquisición de 
conocimientos sobre seguridad y  otros aspectos incluidos en las operaciones de 
maniobra a bordo. 
• Conocimientos de navegación: De la misma forma que se valora la aptitud durante 
la maniobra, en los periodos de navegación el aspirante debe demostrar haber estado a 
la altura de lo que según los convenios, códigos y legislación diversa resultan de 
aplicación para la práctica de la navegación segura. 
• Actitud ante la tripulación: De este punto se deben sacar conclusiones objetivas 
de las valoraciones del resto de los tripulantes del barco. Al tratarse de remolcadores de 
dimensiones limitadas, la convivencia resulta un valor imprescindible. 
Después de recibir toda esta información y de añadirla a la Ficha del Aspirante, se debe 
analizar y tomar la decisión definitiva, haciendo que el aspirante pase a formar parte de 
la plantilla de Oficiales de los remolcadores de la Empresa.  
7.3. SISTEMAS DE EVALUACIÓN PARA EL ASCENSO EN EL CARGO Y 
EVALUACIÓN CONTINUA DE CAPITANES 
7.3.1. EVALUACIÓN PARA EL ASCENSO: 
En el Capítulo 5.1 se habla sobre las características del Simulador de Maniobra de la 
Empresa y de la Política de Formación que tiene para que todos los Capitanes y 
Oficiales de la empresa tengan el nivel esperado para llevar a cabo los servicios para los 
que se contratan los remolcadores ASD. Por todo ello y visto que forma parte del 
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Sistema de Calidad del mismo Manual SCSMA, la formación continua y la evaluación 
del personal en cuanto a sus aptitudes y actitudes durante el desarrollo de sus labores a 
bordo, resulta imprescindible. 
Siguiendo esas directrices el Sistema de Evaluación para este caso se debe basar en los 
Test DAFO27. El principal objetivo de un análisis o test DAFO es ayudar a una 
organización a encontrar sus factores estratégicos críticos, para una vez identificados, 
usarlos y apoyar en ellos los cambios organizacionales: consolidando las fortalezas, 
minimizando las debilidades, aprovechando las ventajas de las oportunidades, y 
eliminando o reduciendo las amenazas. 
Para adaptar el análisis DAFO a este Sistema de Evaluación el test se basa en dos 
pilares básicos: el análisis interno y el análisis externo. 
1.  Análisis Interno del personal (liderazgo, estrategia, personas, 
alianzas/recursos y procesos): 
• Fortalezas: Describe los recursos y las destrezas que ha adquirido el personal, 
planteándose preguntas como: ¿en qué nos diferenciamos de la competencia? o ¿Qué 
sabemos hacer mejor?. 
• Debilidades: Describe los factores en los cuales poseemos una posición 
desfavorable respecto a la competencia. Para realizar el análisis interno se han de 
considerar análisis de recursos, de actividades y de riesgos. 
2. Análisis Externo del personal (mercado, sector y competencia) 
• Oportunidades: Describen los posibles aspirantes a ascenso, nuevas 
incorporaciones, etc., que están a la vista de todos, pero si no son reconocidos a tiempo 
significa una pérdida de ventaja competitiva. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
27 Test DAFO: Test de Debilidades y Amenazas, Fortalezas y Oportunidades. 
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• Amenazas: Describen los factores que pueden comprometer o poner en peligro la 
continuidad de un servicio. Si dichas amenazas son reconocidas a tiempo pueden 
esquivarse o ser convertidas en oportunidades.  
Las evaluaciones de estos test proporcionan información valiosa sobre el rendimiento de 
los Oficiales de los remolcadores que permite: 
• Vinculación de la persona al cargo. 
• Entrenamiento. 
• Promociones. Incentivos por el buen desempeño. 
• Mejora de las relaciones humanas entre Capitanes y Oficiales. 
• Auto perfeccionamiento del propio Oficial. 
• Informaciones básicas para la investigación de Recursos Humanos. 
• Estimación del potencial de desarrollo de los empleados. 
• Estímulo a la mayor productividad. 
• Oportunidad de conocimiento sobre los patrones de desempeño de la empresa. 
• Retroalimentación con la información del propio individuo evaluado. 
Cuando un trabajador es calificado como deficiente, a través de la evaluación puede 
descubrir aspectos inadvertidos que le permita su superación. 
Los objetivos fundamentales de este Sistema  evaluación son los siguientes: 
• Permitir condiciones de medida del potencial humano en el sentido de determinar su 
plena aplicación. 
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• Permitir el tratamiento de los Recursos Humanos como un recurso básico de la 
Empresa y cuya productividad puede ser desarrollada indefinidamente, dependiendo, 
por supuesto, de la forma de administrarla. 
• Proporcionar oportunidades de crecimiento y condiciones de efectiva participación 
a todos los miembros de la Empresa, teniendo presentes por una parte los objetivos 
organizacionales y por la otra, los objetivos individuales. 
• Proporcionar una descripción exacta y confiable de la manera en que el empleado 
lleva a cabo la labor correspondiente a su puesto. 
7.3.2. EVALUACIÓN CONTINUA DE CAPITANES: 
Siguiendo los preceptos de calidad por los que se rige esta empresa, resulta necesario 
llevar a cabo una evaluación de las capacidades y aptitudes de los Capitanes de la 
empresa, pues son los principales responsables de llevar a cabo los servicios para los 
que el remolcador ha sido contratado. Así pues, los principales objetivos de esta 
evaluación son: 
• La mejora continua en la calidad del servicio prestada por los remolcadores de la 
empresa. 
• La mejora continua de los propios Capitanes. 
Para llevar a cabo este tipo de análisis y al igual que en el caso anteriormente descrito, 
se realizará un Test DAFO que tendrá en cuenta lo siguiente: 
1. Análisis Interno: Se estudian a partir del histórico de informes, comunicados, 
incidentes, accidentes, etc., recopilados de todos los Capitanes y sus remolcadores. Se 
tendrá en cuenta lo siguiente: 
• Fortalezas: Se valoran los recursos y destrezas que han adquirido los capitanes a lo 
largo del servicio de ese año; aquello en lo que destacan frente a la competencia e 
incluso frente a sus compañeros de empresa. 
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• Debilidades: Aquellos factores que han destacado de forma negativa o desfavorable 
respecto a la competencia o incluso respecto a sus propios compañeros. 
2. Análisis Externo: Son variables no controlables por lo que se deben llevar a cabo 
previsiones y sondeos periódicos por parte de la empresa. Llegado el momento se deben 
analizar: 
• Oportunidades: Se valoran posibles aspirantes que puedan sustituir en cualquier 
momento a los Capitanes presentes, sea por el motivo que sea. También se deben tener 
en cuenta aspectos económico-sociales que presente la competencia, como por ejemplo: 
sueldos, tiempo de embarque, etc. 
• Amenazas: Posibles consecuencias en la mala elección de Capitanes, análisis y 
pronóstico de continuidad y lealtad a la empresa por parte de los Capitanes. 
El Test debe ser lo más riguroso posible y además individual. La mejora de servicio 
entrará en proporción al rigor de este análisis. Otra consecuencia que deriva de los 
resultados de esta evaluación es primeramente la mejora de los propios Capitanes, 
haciéndoles conocedores de los resultados obtenidos, y en su caso la sustitución de los 
que no demuestren una evolución positiva a lo largo del tiempo. 
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8. CONCLUSIONES, RECONOCIMIENTOS Y AGRADECIMIENTOS 
8.1. CONCLUSIONES 
Después de más de tres años a bordo de remolcadores ASD dedicados al “offshore” me 
dan aval suficiente para poder decir que el trabajo a bordo de este tipo de barcos no 
resulta ser ni sencillo, ni fácil, ni cómodo. Para llevar a cabo este trabajo, la persona que 
quiera dedicarse a este oficio debe tener entre otras cualidades: mucho carácter, 
templanza y paciencia. 
Está claro que no hay mejor escuela que la de la vida, pero contar con herramientas 
como la de un sistema de formación que te permita dar un primer paso con cierta 
seguridad, resulta muy útil.  
Lo que más eché de menos al empezar en este sector es tener a alguien o algo que me 
guiara en todo momento. Deseo que en parte se cumplió gracias al equipo que da apoyo 
desde tierra en sus distintos departamentos y a la incondicional confianza de mis 
tripulantes. Todas esas personas en su conjunto han hecho de mí el capitán que soy 
ahora. 
Para evitar que otros sufran las dificultades que muchos hemos padecido, espero poder 
haber puesto con este proyecto la primera piedra para la confección de un Sistema de 
Formación que permita entrenar a los futuros tripulantes de remolcadores ASD. 
Las conclusiones que se sacan de todo este proyecto son: 
1º. Que resulta imprescindible formar a la gente de la mar para los trabajos que se les 
encarga. No hacerlo resulta no sólo temerario si no también pude ocasionar más 
accidentes y muertes de las que ya pasan. Sabiendo de antemano que no resulta una 
inversión fácil y a priori poco rentable, a posteriori salva no sólo vidas humanas si no 
también pérdidas costosas de materiales y bienes. 
2º. Llevar a cabo maniobras según procedimientos establecidos previene la 
improvisación, fuente de incidentes, casi accidentes y accidente. La improvisación es 
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una herramienta de poco fiar y a pesar de que en muchas ocasiones se tiene que 
utilizar, su alternativa puede ser: la experiencia y el conocimiento previo de la 
operativa bien planificada 
3º. Un Sistema de Formación para el manejo de Remolcadores ASD es una empresa 
arto compleja y desde luego insuficiente si no se complementa con la práctica y el 
reciclaje. Llevar a cabo descripciones precisas de todos los protocoles que se deben 
llevar a cabo en las distintas maniobras, no resulta tarea fácil y desde luego hay que 
considerar que nos encontramos en un medio con muchas variables a tener en cuenta. 
4º. No se deben tomar al pie de la letra todos los procedimientos que en este PFC28 se 
han explicado, pues como ya se ha comentado en el punto anterior, se trabaja en un 
entorno cuyas variables hacen que en muchas ocasiones no se pueda llevar a cabo el 
procedimiento establecido tal y como se conoce. 
5º. Lo más importante no es conocer los procedimientos, lo más importante es conocer 
los límites y capacidades de uno mismo y de su barco. No conocerlos es sinónimo de 
temeridad. No hay que sobrepasarlos, pues un error derivado de ellos puede tener 
terribles consecuencias tanto en pérdidas materiales como humanas e incluso la 
pérdida irreversible de la confianza en uno mismo. 
6º. Sólo con la práctica se consigue la perfección. El reciclaje es necesario por cuanto 
ayuda a pulir y rectificar los malos hábitos adquiridos. Repetir ejercicios sencillos y 
básicos ayuda a adquirir el instinto innato de control del remolcador. 
8.2. RECONOCIMIENTOS 
A continuación el autor quiere agradecer la ayuda prestada y el reconocimiento de las 
figuras, imágenes y fotografías cedidas para este PFC. 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
28 PFC: Abreviación de Proyecto de Fin de Carrera. 
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• Reconocimiento a la empresa Remolcadores de Puerto y Altura por haber aceptado 
y permitido la publicación de las fotografías de los remolcadores y sus distintas 
operaciones en diferentes trabajos. 
• Reconocimiento por la colaboración de la Sra. Aranzazu Ramírez Cosin, por su 
inestimable y desinteresada ayuda en la confección de las figuras que se presentan a lo 
largo de este PFC. 
• Reconocimiento por la colaboración del Sr. Shaun Mason, Tug’s Master Trainner 
de la empresa REPASA, cuya orientación, explicaciones y supervisión han ayudado a la 
confección de este PFC. 
• Reconocimiento por la colaboración del Sr. Dámaso Bueno, General Manager de la 
Empresa REPASA, cuya colaboración y participación en la confección de este PFC ha 
resultado ser de inestimable ayuda, sobretodo para la obtención de todo el material 
gráfico y audiovisual, así como el permiso de publicación de parte del material que está 
bajo copyright de la propia empresa. 
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8.3. AGRADECIMIENTOS 
Debo agradecer primeramente a mi querida esposa Arancha y a mis padres Luís y 
Teresa la tenacidad con la que todos estos años han insistido en que acabara este 
proyecto. Sin su insistencia y apoyo no hubiese acabado este trabajo. A ellos los 
primeros en darles mis más sinceros cariño y agradecimientos. 
Debo también agradecer toda la ayuda y el soporte que me ha dado don Dámaso Bueno, 
Capitán de la M.M. y Director Ejecutivo de la empresa para la que trabajo. Fue la 
primera persona que me dio su confianza para poder llevar a cabo mis tareas a bordo de 
un Remolcador ASD y siempre ha estado ahí cuando lo he necesitado.  Ni que decir 
tiene que sin su ayuda y aprobación este proyecto no se hubiese podido llevar a cabo. 
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Debo agradecer con sumo cariño las enseñanzas recibidas por mi más preciado colega y 
amigo en este sector, Don Shaun Mason, persona encargada de formar y entrenar a 
todas las tripulaciones de esta compañía. Si bien lo he conocido en una etapa de mi vida 
profesional en la que ya había adquirido malos hábitos en maniobra por falta de 
experiencia, nunca me dio por perdido y aun hoy sigo aprendiendo de él. Para mí, un 
ejemplo de lo que quiero llegar a ser como profesional y como persona, sólo hay 
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11. ANEXOS 
11.1. INTRODUCCIÓN 
En este capítulo el autor ha querido recopilar a modo de anexos los documentos a los 
que se ha referido en apartados anteriores del Proyecto. 
Muchos de estos anexos no siguen el formato original de este Proyecto por tratarse de 
copias controladas de documentación existente de la empresa REPASA. Por ese motivo 
se ha respetado su formato original. 
11.2. ÍNDICE DE ANEXOS 
• ANEXO 1.- Autorización de uso exclusivo del material audiovisual y gráfico de la 
empresa “Remolcadores de Puerto y Altura, S.A. – REPASA – . 
• ANEXO 2.- INST-RE-09 Operaciones de Remolque. 
• ANEXO 3.- INST-RE-08 Operaciones con Anclas. 
• ANEXO 4.- INST-RE-05 Operaciones con el Karm Fork. 
• ANEXO 5.- INST-RE-14 Kingsway-Eng. 
• ANEXO 6.- DOC-RE-03-01.01-Perfil PT Capitán. 
• ANEXO 7.- DOC-RE-03-01.01-Perfil PT Primer Oficial. 
• ANEXO 8.- DOC-RE-03-01.01-Job description C. E. 
• ANEXO 9.- DOC-RE-03-01.01-Perfil PT Marinero. 
	  	  
 
